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EDITORIAL 


SEMANA DE LAS FUERZAS ARMADAS 


Al filo del quinto año de su celebración, una nueva semana de las 
Fuerzas Armadas ocupa su ya tradicional lugar en la vida española llenán- 
dola del alegre flamear de las banderas y del estimulante sonido de las 
marchas militares. 


Las Fuerzas Armadas realizan en estos días un considerable esfuerzo 
volcándose fuera de sus apretadas filas, reiterando en su lealtad hacia el 
pueblo español, esa otra lealtad manifestada alrededor de la figura de S.M. 
el Rey en la celebración de la Pascua Militar. 


Cabría preguntarnos al calor de estas señaladas fechas, cuál es la imagen 
que corresponde al Ejército del Aire en esta semana de tan personal carác- 
ter castrense. Ciertamente las Fuerzas Aéreas de cualquier nación trabajan 
a lo largo del año por su naturaleza marcadamente técnica alejadas de las 
aglomeraciones urbanas y normalmente fuera del contacto de la masa 
popular. Por ello el Ejército del Aire en estos días debe y puede remontar 
su natural inferioridad de condiciones en cuanto a la difusión pública de 
su labor —perfectamente engarzada por otra parte con la del Ejército de 
Tierra y la Armada— contribuyendo a dar junto a los demás ejércitos la 
imagen de unidad y coherencia que les caracteriza. 


Pero todo ello, se hace a través de una liturgia y una simbología militar 
tradicional: El homenaje a la Bandera y Desfiles, y otra menos tradicional, 
pero que ya ha calado hondo en el sentir de las gentes, tal como 
exposiciones, jornadas de puertas abiertas y festivales diversos. 


Estas manifestaciones deben de estimularnos, cada vez más a los profe- 
sionales de las Armas, a realizar entre nuestros conciudadanos una nece- 
saria labor de creación de una “Cultura de la Defensa Nacional”. El 
Español debe desarrollar arrnónicamente junto con otros conocimientos 
culturales, el sentido de que la Defensa Nacional no sólo es cuestión de los 
profesionales de la Milicia, y debe intuir a través de su convencimiento en 
ese sentido el estado y el rendimiento operativo de sus Fuerzas Armadas. 


Por todo ello es necesario y deseable que los árboles, esos bellos árboles 
por otra parte, de la liturgia y la simbología militar de estas fechas, 
siempre y cada vez en mayor medida, dejen ver a los españoles el bosque 
de ta realidad profesional y esperanzada de sus ejércitos, empeñados 
indefectiblemente junto con el resto de la Nación, en la tarea de seguir 
construyendo, a través de su eficacia, una España decididamente moderna 
apoyada en el rico legado de sus Tradiciones. 


De esta forma, las Semanas de las Fuerzas Armadas seguiran siendo año 
tras año por medio de sus símbolos externos, la señal de una tiesta ' 
popular y entrañable: La Gran Fiesta de una gran Nación alrededor de su 
Bandera. y 
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LA SELECCION PARA EL ASCEN- 
SO EN LA ESCALA ITA 


— El Capitán (ITA) don JOSE 
GUTIEZ YUGUERO desde Madrid 


nos hace la siguiente pregunta: 


- la ley 51/1969 de 26 de 
abril sobre ascensos del personal del 
F.A., fue modificada parcialmente 
por el Real Decreto-Ley 29/1977 de 
2 de junio. Fl preámbulo de la Lew 
y el del Real Decreto-Ley exponen 
y razonan amplia y explícitamente 
su fundamento. En el último figura 
textualmente “..así como incluir en 
la nueva norma legal, por razones de 
equidad y necesidades del servicio, 
aquellas escalas que no estaban en la 
anterior disposición”, Una de las 
modificaciones introducidas, es la 
nueva redacción del Artículo prime- 
ro para ampliar la aplicación de la 
misma a las escalas **... en las que 
se exige el nivel de Educación Uni 
versitaria...”” que en su anterior ver- 
sión decía “... procedentes de la En- 
señanza Militar Superior o de la Ense- 
ñanza Superior...”. En la disposición 
transitoria cuarta del citado Decre- 
to-Ley se expecifica “El ascenso de 
los Capitanes pertenecientes a las es- 
calas comprendidas en esta Ley, en 
"las que no se requería el Curso de 
Aptitud que establece el Artículo 
decimoquinto seguirá rigiéndose por 
las normas actualmente en vigor 
hasta tanto “extsta una promoción 
que haya realizado dicho curso”, 


Considerando que las leyes se 
promueven, elaboran y dictaminan 
con unas razones fundamentados y 
respondiendo a una necesidad com- 
probada y justa, por otra parte son 
de obligado cumplimiento, me sor- 
prende la no aplicación de la misma 
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a la Escala a la que pertenezco y 
que está plenamente identificada en 
el espiritu y la letra de la repetida- 
mente citada Ley. Sin embargo, has- 
ta donde vo conozco, no le ha sido 
aplicada en ninguno de sus artícu- 
los, Sería posible a través de la Re- 
vista tener una información sobre la 
existencia de alguna disposición que 
justifique la no aplicación de la Ley 
a la Escala de 1,.T.A.? 


— La División de Logistica del 
EMA contesta: 


“No es correcto afirmar que no 
se está aplicando la Ley 51/69 a la 
Escala de Ingenieros Técnicos Aero- 
náuticos, y como prueba evidente 
de ello basta considerar los dos as- 
pectos siguientes: 


1. En cuanto al requisito de 
efectuar el Curso de Aptitud para el 
ascenso a Comandante, se está apli- 
cando exactamente lo establecido en 
la Disposición Transitoria Tercera de 
la citada Ley, toda vez que en la 
actualidad no existe ninguna promo- 


ción que haya realizado dicho 
Curso. 
2. En el Real Decreto núm. 


3057/1977, de 28 de octubre, por 
el que se desarrolla parcialmente la 
Ley 51/1969, en su Artículo Terce- 
ro, punto Dos, apartado b) se fijan 
los tiempos normales de permanen- 
cia para los distintos empleos de la 
Escala de Ingenieros Técnicos Aero- 


nauticos; consecuencia de estos 
tiempos, en los Reales Decretos 
números 3058/1977; 2316/1978, 


2651/1079, 473/1981 y 1076/1981 
se han establecido las vacantes fijas 
que habían de darse al ascenso, en 
la Escala de Ingenieros Técnicos 
Aeronáuticos, en cada uno de los 


cartas al director 


correspondientes ciclos anuales, de 
acuerdo con lo establecido en el ar- 


tículo decimotercero de “la Ley 
51/1969”. 


PORTADA Y TAPAS 


Desde Oviedo, ANGEL ANTONIO 
LLANA, nos hace las siguientes 
preguntas: 


Desearía saber cual es la Base 
Aerea que aparece en la portada de 
la Revista n.” 490, correspondiente 
al mes de Octubre pasado, pues para 
mí tiene un parecido con la Base 
Aérea de Matacán, Salamanca, 
aunque creo que no lo es. En 
Matacán es donde he echado la 
mili voluntario hace unos cuatro 
años y la volvería a echar encan- 
tado, pues encontré allí una gente 
estupenda, desde mis compañeros, 
los soldados, hasta mi mayor supe- 
rior, aprovecho esta ocasión para 
mandarles un saludo a través de esta 
Revista, 


También desearía saber cuál es el 
número de revistas que entran en 
cada tapa para encuadernar la Revis- 
ta de Aeronáutica y Astronáutica 
para pedir las que necesito, 


Aprovecho para felicitarles por el 
DOSSIER sobre la OTAN, pues me 
he enterado de muchas cosas que 
desconocía hasta la fecha, 


La foto que «parece en la por- 
tada de la Revista del mes de 
Octubre corresponde a la Base Aé- 
rea de Morón (Sevilla). Respecto a 
las . tapas anunciadas para encua- 
dernar las revistas, contiene doce de 
ellas, con el fin de recoger en un 
solo volumen los números corres- 
pondientes a un año completo. Y 
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AUSTRALIA ELIGIO EL F/A-18, 
CON MOTORES “GE”. El Gobier- 


no australiano ha elegido el avión de 
caza McDonnell-Douglas F/A-18, ac- 


cionado con motores de “GE” para 
equipar a sus Reales Fuerzas Aéreas; 

El F/A-18 va dotado con dos 
motores gemelos F.404 con turbo- 
ventilador aumentado y bajo “by- 
pass”, de General Electric. El F404 
es un motor de avanzada tecnología 


de 16.000 libras de empuje propul-. 


sor, que acciona el avión de caza 
“Hornet”, así como el avión CF-18 
de las Fuerzas Armadas canadienses. 





General Electric suministrará un 
total aproximado de 175 motores 
para el nuevo avión de caza austra- 
liano entre 1984 y 1989. El primer 
motor F404 para el avión australia 
no F/A-18 deberá entregarse en ju- 
lio de 1984. El primer avión austra- 
lano F/A-18 se prevé que sea entre- 
gado a finales de ese mismo año, 


Las Reales Fuerzas Aéreas Aus- 
tralianas (RAAF) van a recibir un 
total de 75 aviones F/A-18, diecio- 
cho de estos aviones serán biplazas, 
y con ellos piensan constituir tres 
escuadrillas de 16 aviones cada una, 
para antes de 1989. 


Australia se hará cargo del man- 
tenimiento de estos aviones, fabri- 
cará varios de sus elementos estruc- 
turales y se le asignarán, asimismo, 
otros trabajos compensatorios. 
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Para 1988 habrán sido ya dados 
de baja todos los MIRAGE lil, aun- 
que hasta entonces se les harán dife- 
rentes modificaciones y se les cam- 
biará el armamento. Los “Sidewin- 
der” serán susbsituidos por misiles 
MATRA R-550 “Magic”. 


A A A A AAA 





HELICOPTERO WESTLAND 
WG-30. El helicóptero Westland, 
WG-30 que se utiliza como transpor- 
te táctico, puede llevar a bordo 
14 soldados completamente ar- 
mados, óÓ 22 sin armamento. 


Entre sus misiones se incluyen las 
de apoyo táctico, apoyo logístico, 
búsqueda y salvamento, apoyo en la 
lucha anticarros y guerra electró- 
nica. 





Utiliza motor, palas, y mecanis- 
mo de transmisión del rotor 
“Lynx”. 





MEJORAS EN EL F-16. Las Fuer- 
zas Aéreas de los Estados Unidos 
han concedido a la División de Fort 
Worth de General Dynamics Corp. 
un contrato por valor de 15,9 mi- 
llones de dólares para trabajos de 
estudio y proyectos, durante la eta- 
pa inicial del programa de aumento 
y mejora de las prestaciones del 
avión F-16. 


Este contrato es para la ingenie- 
ría, integración de sistemas y plani- 
ficación durante una fase FY81 del 
Programa de Mejoras Efectuadas 
Multinacionales (MSIP). 





Bajo el MSIP, el avión será equi- 
pado con indicadores y controlado- 
res avanzados del tablero de instru- 
mentos, así como un mejorado ra- 
dar de control del armamento, Este 


radar nuevo le permitirá al F-16 
disparar el misil aire-aire avanzado 
de alcance medio AMRAAM, utiliza- 
ble en todo clima, contra blancos 
múltiples y rápidamente. El misil 
AMRAAM, que se encuentra ahora 
en proceso de desarrollo, ofrecerá 
mayor alcance, más velocidad y me- 
jor precisión que Jos misiles actua- 
les, además de mejoras en su capa- 
cidad para identificar y derribar a 
un enemigo. 


El programa de mejoras también 
te capacitará al F-16 para el sistema 
LANTIRN de navegación y búsque- 
da de blanco de las FF.AA. norte- 
americanas, que se encuentra en fase 
de desarrollo. LANTIRN hará posi- 
ble que los aviones de caza mono- 
plaza tocalicen, sigan y destruyan 
objetivos en tierra de noche con 
precisión, bajo malas condiciones 
meteorológicas, tanto con armas te- 
ledirigidas como con las no dirigi- 
das. En la fotografía aparece en el 
momento de lanzar un misil AM- 
RAAM, en el polígono de tiro de 
White Sans, en Estados Unidos. 


e € A 
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EL TORNADO NO ESTARA OPE. 
RATIVO HASTA EL PROXIMO 
AÑO. El avión multinacional TOR- 
NADO, sobre el cual han comen- 
“zado los adiestramientos en el Cen- 
tro Trinacional de Adiestramiento 
en Vuelo, en la Base Aérea de 


Cottesmore, en la Gran Bretaña, de- 
bido a las muchas dificultades por 
las que ha pasado este programa, 





que ha costado mucho más de lo 
previsto, no estará en estado opera: 
tivo hasta el próximo año. Mucho 
más tarde de lo que se había progra- 
mado. La primera versión que entra- 
rá en servicio será la de ataque al 
suelo a baja cota. 


REVOLUCIONARIO TRANSPOR. 
TE DE LOCKHEED. La Compañía 
LOCKHEED-GEORGIÍIA ha dado a 
conocer el nuevo y revolucionario 
concepto de transporte aéreo que 
figura en el dibujo, y que denomina 
“Flatbed””. 





En este proyecto, que según la 
casa será de gran eficiencia y econo- 
mía, los grandes vehículos que se 
utilizan para las obras y construccio- 
nes suben por sus propios medios a 


la sencilla estructura de la célula 
que forma la columna vertebral del 


avión, en donde son amarrados y 
vuelan al aire libre, Según la Casa 
Lockheed los gastos de distribución, 
o entrega de este tipo de vehiculos 
se reducirán en un 40 por ciento. 


IR 


P.3C “ORION"” PARA LAS FUER- 
ZAS AEREAS DE MARINA DEL 
JAPON. Cuatro aviones P-3C 
“QRION, como el que aparece en la 
fotografía con los emblemas japone- 
ses están llegando al puerto japonés 
de Nagoya procedentes de Los An- 
geles (EE. UU.), en un singular en- 
vío compuesto por 6.000 cajas. 

Los aviones son los cuatro prime- 
ros de los cuarenta y dos que cons- 
truirán las Industrias Pesadas 


Kawasaki de Gifu bajo un programa 
de licencias concertado con Norte- 
américa. 





Aunque ulteriormente se dedica- 
rán al servicio de las Fuerzas Aéreas 
de la Marina nipona, los cuatro 
aviones servirán ahora de modelo 
para el adiestramiento del personal! 
de la Kawasaki en las operaciones 
de ensamblaje. 


Basándose en la experiencia que 
adquieran con el montaje de estos 
cuatro aviones, la Kawasaki montará 
los otros 38, cuyas piezas habrán 
sido fabricadas fundamentalmente 
en Japón. 


Los P-3C Orion servirán para re- 
emplazar los P-2H y P-2J Neptuno, 
que actualmente mantienen en servi- 
cio las Fuerzas Aéreas de la Marina. 


El número total de piezas inclui- 
das en las 6.000 cajas asciende a 
9 millones. Entre dichas piezas figu- 
ran desde tornillos y remaches, de 
pocos milímetros, hasta fuselajes 
completos, de 170 metros cúbicos 
de volumen. 
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MOTOR PARA EL BOEING-757., 
El “RB-211-535C"” es una versión 
de potencia reducida de los motores 
RB-211 que fabricó “Rolls-Royce” 


para los aviones “Lockheed. Tristar” 
y “Boeing-747”. El 5354 va a pro- 
pulsar al nuevo avión 757, de 
Boeing. 


FECHA IMPORTANTE PARA 
OLEG ANTONOV. Ha cumplido 75 
años el ingeniero soviético OLEG 
ANTONOV, al cual se deben los 
proyectos y fabricación de más de 
15 tipos de aviones diferentes y 
50 planeadores, Entre sus aviones 
más conocidos destacaremos el 
AN-2 propulsado por hélice; los tur- 
bohélices AN-26 y AN-22; los avio- 
nes de carga AN-72 y AN-32, con 
motores a reacción y, en la actuali-- 
dad, comienza 'a fabricarse en serie 
el AN-28 para 17 pasajeros. 





El 65 por ciento de los aviones 
de las Líneas Aéreas Soviéticas son 


de Antonov que cubre, también, 
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mas de la mitad de! transporte de 
carga de la AEROFLOT. 


SUECIA PREPARA NUEVO 
AVION DE COMBATE, Suecia per- 
manece fiel a su política de inde- 
pendencia en todo lo que concierne 
a material bélico. En consecuencia, 





el General Jefe de las Fuerzas Ár- 
madas Suecas, ha solicitado de su 
gobierno la autorización para el es- 
tudio y desarrollo de un nuevo 
avión de combate para que susti- 
tuya, en los años 90, a sus magnifi- 


cos, pero ya algo anticuados 
“VIGGEN”. Al nuevo avión que se- 
rá simultáneamente de iIntercepta- 
ción, Reconocimiento y Ataque al 
Suelo se le denomina con la sigla 
“JAS” 


PRESENTACION DEL 
BOEING 757. 12.000 espectadores 


presenciaron la presentación del pri- 
mer avión 757, el pasado día 13 de 
enero, en la fábrica de Boeing situa- 
da en Renton, Washington. El nuevo 
avión gran ahorrador de combusti- 
ble, es el segundo modelo presen- 
tado por 


la Boeing Commercial 
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Airplane Company en espacio de 
cinco meses. El otro, el 767 de 
fuselaje ancho, que salió de la plan- 
ta de Boeing situada en Evertt, 
Washington, este mes de agosto pa- 
sado, se encuentra actualmente en 
etapa de pruebas aeronáuticas en 
vuelo previas a la obtención del 
certificado oficial este verano próxi- 
mo. El 757, de alcance entre corto 
y medio, y con capacidad para 
186 pasajeros, está siendo prepara- 
do ahora para su primer vuelo hacia 
finales de febrero. Más adelante, se 
le unirán otros cuatro aviones 757 
nuevos en el mencionado programa 
de pruebas en vuelo, que culminará 
en el próximo mes de diciembre con 
el certificado inicial para su utiliza- 


ción en servicio comercial, por parte, 


de las autoridades del Departamento 
Nacional Norteamericano de Avia- 
ción. Las compañías aéreas British 
Airways y Eastern Airlines fueron 
los primeros clientes para el 757, 
del que se ha pedido ya un total de 
136 aviones por siete líneas aéreas 
distintas. 





FARNBOROUGH FIJA FECHAS, 
E INCREMENTA LAS INSTALA- 
CIONES. La Sociedad Británica de 
Compañías Aeroespaciales ha anun- 
ciado las fechas en las que tendrán 
lugar las exhibiciones en los años 
1984 y 1986, rompiendo con ello, 
por vez primera, su inveterada tradi- 
ción de no hacer públicas las fechas 
de una exhibición hasta que no ha 
terminado la anterior. 


La muestra del año 1984 tendrá 
lugar los días 3 al 9 de septiembre y 
las de 1986, los días 1 al 7 del 
mismo mes. 


El anuncio anticipado de estas 
fechas muestra la intención de la 
SBAC de continuar con las exhibi- 
ciones, a pesar de los rumores sobre 
el futuro del aeropuerto de 
Farnborough que está operado por 
el Ministerio de Defensa Británico. 


La exhibición del año actual de 
1982 se celebrará los días 6 al 12 
del próximo més de septiembre y ya 
han sido cubiertos todos los espa- 
cios previstos para los artículos que 
se exhiban, a pesar de haber aumen- 


tado el número. de stands en un 
32%, con respecto a la exhibición 
de 1980 y haber aumentado en 19 
el número de los chalets. 


Es espectacular el ritmo de cre- 
cimiento de esta exhibición de 
Farnborough, que lleva camino de 
aproximarse, en importancia, a la de 
Le Bourget. S 


La muestra de 1976 fue un 11% 
mayor que la de 1974; la de 1978 
un 15% superior a la de 1976 y la 
de 1980 un 21% mayor que la de 
1978. Este año va a ser un 30% 
mayor que la de 1980, 


Más de 350 expositores, represen- 
tando a unas 500 compañías aero- 
espaciales han contratado espacios 
para la exhibición de 1982. 


El Ministerio de Defensa Britá- 
nico ha comunicado que no podrá 
seguir utilizando Farnborough, co- 
mo centro de vuelos de prueba, por 
su alto coste y por estar en un 
entorno cada vez más habitado, no 
obstante, la exhibición tendrá lugar 
cada dos años. 


En 1982 las nuevas instalaciones 
incluyen un “Hall” de nueva cons- 
trucción, de 77.000 pies cuadrados, 
y el total de las instalaciones fijas 
de Farnborough asciende ya al valor 
de 40 millones de dólares. 


á__—_ —_—_—— _—_ —  _ A A AA —————— 


La Fuerza Aérea Suiza ha efectuado 
pruebas de vuelo cautivas del misil “Ma- 
verick*” de la HUGHES AIRCRAFT 
COMPANY. 





En la fotografía aparece el misil en 
soporte bajo el ala de un avión “Flawker 
Hunter”. Los pilotos suizos comprobaron 
la eficacia del sistema en la identificación 
y adquisición de blancos en un escenario 
tan adverso como los Alpes suizos. 


El “Maverick” es un misil táctico aire- 
tierra de precisión, para el Apoyo Direc- 
to. Va guiado por TV. HP 
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MATRA ENCARGADA DE LA FA- 
SE DE DEFINICION DEL SATELI1- 
TE HIPPARCOS. El Comité de Polí- 
tica Industrial de la Agencia Espa- 
cial Europea (ESA) ha decidido, por 
unanimidad, que MATRA, del Gru- 
po MESH, realice la Fase B de defi- 
nición del satélite Hipparcos, por un 
valor de 20 millones de francos 
franceses. 


El Satélite Hipparcos, está proyec- 
tado para levantar un plano del ctie- 
lo de 100.000 estrellas con una pre- 
cisión de 2 milésimas de segundo de 
arco. Es un satélite geosestacionario 
de 875 Kgs, en el lanzamiento, y 
que probablemente será lanzado por 
el ARIANE en 1986. Su duración 
prevista es de dos años y medio. 





Esta Fase B permitirá al Consor- 
cio Europeo MESH, de organizar sus 
equipos técnicos y tecnológicos, de 
sondear a los subcontratistas, de ele- 
gir los subsistemas y de preparar los 


primeros desarrollos. Esta fase se 
terminará en octubre de 1982. De- 


bería :ser seguida por la fase de* 


realización del satélite cuyo valor se 
calcula en unos 600 millones de 
francos franceses. 

El Consorcio Europeo MESH, 
agrupa a MATRA (Francia, AERI.- 
TALIA (Italia), BRITISH AEROS- 
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PACE (Gran Bretaña) E.R.NO. 
(República Federal Alemana), 
FOKKER (Holanda), S.A.A.B. (Sue- 
cia) e INTA (España). 


Para el desarrollo del Hipparcos es 
posible que se unan otros indus- 
triales europeos, entre ellos, a lo 
mejor CASA (España). 


RR 
. 
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NUEVA FIBRA PARA LAS ESCA- 
MAS DEL COLUMBIA. Cuando el 
Columbia vuelve a entrar en la at- 
moósfera se encuentra con tempera- 
turas de hasta 1.300 grados centí- 
grados. Para soportar esto Lockheed 
Missiles and Space Company ha de- 
sarrollado una fibra aislante de sili- 
cona de muy alta pureza. Este mate- 
rial recubre un 70% de la superficie 
exterior del Columbia. Cada uno de 
esos vehículos requiere hasta 
31.000 escamas de protección tér- 
mica de tamaños, formas y espesor 
diferentes. Este material puede so- 
portar repetidos enfriamientos y ca- 
lentamientos. Por ello se llama 
HRSI  (High-temperature Reusable 
Surface Insulation), Se calcula que 
podrá resistir unos cien vuelos. Sus 
características son excepcionales. 
Por ejemplo se puede coger una 
plancha a 1.300 grados centígrados y 
sumergirla inmediatamente en agua 
fría, sin sufrir daño alguno. Este 
único material se manufactura en 
dos formas :el LI-900, con una den- 
sidad de 9 libras por pie cúbico 
(0,144 kg/dm3), y el L!-2200, con 
una densidad de 22 libras por pie 
cúbico (0,352 kg/dm3), Para conse- 
guir estas altas características 
Lockheed ha estado acumulando una 
experiencia de 18 años. Lockheed 
fue seleccionada por NASA para fa- 
bricar ese material y para ello tomó 
contacto con el contratista principal 
del *'Space Shuttle”, que es 
Rockwell International, Ya se le han 





encargado cuatro juegos completos 
de escamas. A esto hay que añadir 
el material que tuvo que suministrar 
durante la fase de desarrollo, 





Un técnico de LOCKHEED examina las 
escamas de silicona obtenidas en su facto- 
ría y que se adherirán al ““Columbia””, 


Las escamas son colocadas sobre 
el Columbia por Rockwell Interna- 
tional, mediante un adhesivo que se 
vulcaniza con la temperatura. Con 
este material se ha conseguido un 
ahorro excepcional de peso. 


COLABORACION SOVIETICO- 
NORTEAMERICANA PARA EL 
ESTUDIO DEL ENIGMATICO 
NEUTRINO. Científicos de la URSS 
y de EE.UU. planean efectuar en los 
cinco años próximos un experimen- 
to para estudiar la enigmática par- 
tícula neutrino, la cual surge en el 
seno de tas estrellas y atraviesa fá- 
cilmente los planetas y las galaxias. 
Desde la ciudad norteamericana de 
Batavia será lanzada en vertical ha- 
cia abajo, a través de la Tierra, un 
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haz de esas particulas. Aproximada- 
mente después de una centésima de 
segundo serán registradas en la parte 
opuesta del planeta en la zona del 
lago Issyk-Kul en el Asia Central. 
En el fondo del lago serán instala- 
dos aparatos especiales que permi- 
tirán localizar las huellas de neutri- 


no y calcular su velocidad, Durante | 


el experimento se obtendrán datos 
únicos en su género sobre nuestro 
planeta. Por primera vez sera medi- 
do, con una precisión hasta de un 
milímetro, su tamaño, así como de- 


terminada la velocidad y la direc- 
ción en que los continentes “deri- 
van” 





El satélite de televisión directa TOF 1 








DESCUBIERTO EL “AGUJERO 
NEGRO” MAS CERCANO A LA 
TIERRA. Científicos de Leningra- 
do han descubierto, por mediciones 
indirectas, el “agujero negro” (con- 
centración de materia en un espacio 
tan pequeño que impide el paso de 
todo tipo de ondas) más cercano a 
la Tierra, el cual se encuentra en el 
centro de la constelación Omega, y 
a pesar de su relativamente pequeño 
tamaño pesa un trillón de veces más 
que el Sol, to que da idea de su 
increible densidad. 


El método utilizado para la medi- 
* ción fue tener en cuenta la interac- 
ción existente entre la constelación 
y las estrellas que pasaban por sus 
cercanfas, con el consiguiente efecto 
gravitacional sobre su trayectoria y 
velocidad, 


A continuación se computaron 
los datos y se calculó la masa del 
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agregado estelar, con ayuda de las 
oscilaciones más imperceptibles en 
el movimiento de la estrella viajera. 


El resultado indicó que la dimen- 
sión de la constelación Omega debía 
ser mil veces mayor que lo previsto, 
de lo que se dedujo ta existencia del 
“agujero negro”, pues la densidad 
de las estrellas no concordaba con 
los datos obtenidos. 


El “agujero negro” se encuentra 
en el mismo centro de Omega y está 
rodeado de cientos de miles de es- 
trellas. 


TH 2416 KLYSTRON 





7TH-29-16 klystron de potencia media 
para estación terrestre 











TELSPACE Y LAS ESTACIONES 
TERRESTRES. TELSPACE, según- 
do constructor mundial de estacio- 


nes terrestres de telecomunicaciones 


internacionales ha: 


O entregado e instalado 90 estacio- 
nes en los cinco continentes, de las 
cuales; 

— 14 estaciones 
SYMPHONIE, 

— 23 estaciones del tipo INTEL- 
SAT, estándar A, 


para la red 


— 20 estaciones del tipo INTEL. 
SAT, estándar B, 

— 1 estación del tipo INTELSAT, 
estándar C. 

e construido e instalado “llaves en 
mano”, 

— la red REZATELSAT del Zaire 
(13 estaciones) ¡maugurada en 
1980, 

— la red del Níger (4 estaciones), 


TELSPACE tiene a su cargo el 
desarrollo de las estaciones civiles 
intraempresas para TELECOM 1 y 
las estaciones de telecomunicaciones 
con los Dominios y Territorios de 
Ultramar. 


THOMSON-CSF desarrolla las an- 
tenas de recepción de televisión di- 
recta que serán producidas en gran- 
des series. 








INYECTOR DEL VIKINGO 





inyector del motor Vikingo de Sep 





CONTROL DEL “ARIANE” 





Centro de control del conjunto de lanza- 
miento del “Ariane” 
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DE TODOS ES SABIDO, MI GENE- 
RAL, SU DEDICACION Y COMPE- 
TENCIA EN LOS TEMAS DE HIS- 


TORIA DE LA AVIACION. ¿PO- 
DRIA HABLARNOS SOBRE LOS 
ORIGENES DE LA AVIACION 
TACTICA EN NUESTRO EJERCI!- 
TO DEL AIRE? 


A España le cabe el orgullo de 
ser la primera nación del mundo 
que empleó el Arma Aérea en el 
sentido que hoy le damos a la Avia- 
ción Táctica. En la Guerra de Ma- 
rruecos en los años 13, nuestros 
aviadores escribían para la historia 
las primeras páginas de cooperación 





y de gloria. Posteriormente en la 
Guerra Civil 36-39 se crearon tác- 
ticas de guerra aérea —la cadena— 
que posteriormente serían seguidas 
por todos los países del mundo. 
Como recuerdo de aquellos hechos, 
hoy el Mando Aéreo Táctico conser- 
va en su escudo aquella cadena que 
fue símbolo de la valentía, del arro- 


jo y del apoyo que las Fuerzas Aé- 


reas prestaron a las Fuerzas Terres- 
tres. 


Ahora bien, cuando se creó un 
organismo con la misión específica 
que universalmente se atribuye a las 
Fuerzas Aéreas Tácticas, fue con la 
Ley de la Jefatura del Estado de 15 
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á 





QUEROL 





MULLER 





de julio de 1952, que reorganizaba 
el Ejército del Aire y estableció una 
división funcional para las Fuerzas 
Aéreas, que quedaron clasificadas en 
Defensa, Táctica y Transporte, dán- 
dole a cada una de ellas una misión 
y correspondiéndole a la Aviación 
Táctica la de “actuar en coopera- 
ción con el Ejército de Tierra y con 
la Marina, para la realización de las 
Operaciones, maniobras y ejercicios 
que sean necesarios”. Su Cuartel 
General se estableció en Alcalá de 
Henares (Madrid ). 


En 1966 el, entonces, Ministro 
del Aire ordenaba que las Fuerzas 
Aéreas asignadas a la Aviación Tác- 
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Lanzamiento de paracaidistas desde un C-212 “Aviocar”. Al fondo, Alcantarilla 


tica, se integrasen juntamente con la 
Jefatura constituyendo un Mando 
que se denominó Mando de la Avia- 
ción Táctica. Dicho Mando recaía 
en el Jefe de la entonces REGION 
AEREA DEL ESTRECHO trasladán- 
dose su Cuartel General a Sevilla. 


Recientemente hemos variado la 
denominación, puesto que por el 
Real Decreto del 3 de mayo de 
1978 somos el Mando Aéreo Tac- 
tico, cuya misión específica es “el 
llevar a cabo acciones aéreas en 
apoyo de las Fuerzas de Superficie”. 


DENTRO DE LA RAPIDA EVOLU- 
CION DE LA DOCTRINA AEREA, 
CREE VE. VALIDO, EN LA AC: 


TUALIDAD, EL CONCEPTO DE 
AVIACION TACTICA: O PIENSA 
QUE ESTA DEBERIA ESTAR IN- 
TEGRADA, DENTRO DE UN CON- 
CEPTO MAS AMPLIO, EN UNA 
AVIACION DE COMBATE QUE 
ABSORBIERA LAS MISIONES ES- 
PECIFICAS DE LA MISMA ? 


La pregunta que me hace reque- 
riría un tratado entero, pero trataré 
de resumirla dentro de lo posible. 
La Aviación Táctica tiene un impor- 
tantísimo papel en la guerra moder- 
na y el que sus misiones sean inter- 
dependientes y no independientes, 
no son en modo alguno secunda- 
rias. 


Por otro lado, para conducir efi- 





Conmemoración de los 500.000 saltos de la Escuela de Paracaidistas el 24-4-81, 
Algunos miembros de la Patrulla con atuendos de la primera época 
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cazmente operaciones aéreas tácti- 
cas, se requiere un sistema de man- 
do y control móvil y flexible, capaz 
de adaptarse a las vicisitudes de la 
batalla de superficie. Ello implica la 
necesidad absoluta de un Mando o 
de una gran Unidad Aérea Táctica 
no ligada a un sistema fijo y con 
capacidad de decisión. 


Otra cosa es que en un momento 
determinado y por la proximidad de 
la batalla en nuestro territorio pue- 
da haber interferencia o superposi- 
ción entre el Mando Aéreo Táctico 
y el Mando Aéreo de Combate. Si 
esto llegara a ocurrir, las soluciones 
válidas son tantas que no merece la 
pena considerarlas una por una. 


También hay que tener en cuenta 
que, precisamente ahora que en 
cualquier gama de la vida se tiende 
a una especialización, el pretender 
de nuevo agrupar todas estas técni- 
cas en una sola restaría indudable- 
mente efectividad. 


Si analizamos las aviaciones occi- 
dentales observamos que, salvo el 
Reino Unido que cuenta con un 
Strike Command que abarca a todos 
los medios aéreos del país (táctica, 
defensa, estrategia, etc.), los demás 
países disponen de una Fuerza Aé- 
rea Táctica que es sin duda una de 
las ramas más importantes de cada 
aviación. 


Tanto los EE.UU. como Alema- 
nia y Francia cuentan con unos 
Mandos Aéreos que son: el Estraté- 
gico, el de la Defensa, el Táctico y 
el de Transporte, cada uno con sus 
misiones específicas. El Mando Aé- 
reo Táctico o la Fuerza Aérea Tác- 
tica, como se denomina en algunos 
países, son Mandos con verdadera 
entidad, con abundantes medios aé- 
reos e incluso con aviones especiali- 
zados para las misiones de Apoyo 
Directo como el A.10 y el Jaguar. 


Creo haber dado respuesta a su 
pregunta, pero antes de finalizar 
quisiera recalcar que alude Vd. al 
concepto “Aviación de Combate”, y 
en este concepto estamos engloba- 
dos todos los actuales Mandos Aé- 
reos: el propio de Combate (antes 
de la Defensa), el Táctico, el de 
Transporte, o ¿es que las acciones y 
misiones que todos y cada uno de 
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ellos desarrollan en un escenario bá.- 
lico, no son acciones de combate? . 


VISTA LA NECESIDAD DE LA 
AVIACION TACTICA ¿CUAL SE- 
RIA A SU JUICIO, LA COMPOSI- 
CION EN FUERZA IDEAL DEL 
MATAC EN NUESTRO EJERCITO 
DEL AIRE? 


La composición de una Fuerza 
Aérea Táctica debe responder a dos 
criterios esenciales: capacidad de 
destrucción; es decir, armas suficien- 
tes para prestar el apoyo requerido, 
y precisión y coordinación de dichas 
armas, que las da un sistema opera- 
tivo adecuado. Naturalmente los ele- 
vados costos de material obligan a 
un estudio exhaustivo de la compo- 
sición de las fuerzas necesarias, en 
base a la actuación de las fuerzas 
enemigas o su posible amenaza y la 
capacidad nacional de crear y orga- 
nizar la Fuerza Aérea Táctica. Esto 
no se hace en un día, requiere inver- 
sión, planeamiento, preparación, 
entrenamiento permanente de las 
Unidades que la compongan, y cons- 
tante evaluación. 


En una estimación rápida podría- 
mos decir que una composición 
ideal serían entre cuatro o seis Es- 
cuadrones de Combate, que no ten- 
drían que ser todos necesariamente 
aviones de primera fila. Como Vd. 
sabe, naciones económicamente 
fuertes utilizan en las Fuerzas Aé- 
reas Tácticas aviones de caracterís 
ticas y aviónica limitadas con pocas 
exigencias de infraestructura y man- 
tenimiento y, por supuesto, mucho 
más baratos. 


Sin embargo, mi contestación 
debe matizarse en el sentido de que 
no puede considerarse el Mando Aé- 
reo Táctico como un ente aislado, 
sino que forma parte de ese comple- 
jo que se llama Defensa Nacional y 
en el que juegan tantos factores, 
que es imposible responderle sin 
fijar previamente los parámetros. 


Por supuesto, el Mando Aéreo 
Táctico necesita, además, uno o dos 
Escuadrones de Patrulla Marítima, 
una Escuadrilla con aviones de en- 
lace y control avanzado, un Grupo 
de Control Aéreo y una Escuadrilla, 
pequeña pero muy bien instruida y 
equipada, capaz de infiltrarse en te- 


DATOS BIOGRAFICOS DEL TENIENTE GENERAL DON FERNANDO 
QUEROL MULLER 


Nació en Granada el día 3 de noviembre de 1917. 


Á primeros de julio de 1937 ingresa en el Requeté de Cáceres y al mes siguien- 
te se incorpora como suldado del Arma de Artillería en Segovia hasta que el día 
20 es designado para realizar un curso de piloto de avión de guerra. En febrero de 
1938 resulta herido grave realizando una misión de ametrallamiento y bombardeo, 


En 1940 ingresa en la Academia de Aviación alcanzando el empleo de Teniente 
con antiguedad de 1939, Capitán en 1942, Comandante en 1945, Coronel en 1962,. 
General de Brigada en 1972 y General de División en 1975. 


Al ascender a General de Brigada es nombrado subinspector ZAC y jefe del SA 
de Las Palmas. En 1974 es nombrado Jefe del Estado Mayor del Mando de Mate- 


rial. 


Ascendido a General de División es nombrado 2.” Jefe del Mando de Material. 


En 1978 es promovido al empleo de Teniente General y nombrado Jefe del 


Mando de Material del EA. 


Actualmente es Jefe del Mando Aéreo Táctico y de la 2. Región Aérea. 


Está en posesión del título de diplomado de Estado Mayor del Aire y de la Arma- 
da. En 1955 obtiene el título de Air Command and staff en la Air University de Esta- 
dos Unidos y en 1962 el de “Master of Science” por la Universidad de Colorado. 


Está en posesión de la Medalla Militar Colectiva, Medalla de sufrimiento por la 
patria y Otras condecoraciones tanto españolas como extranjeras. 


rritorio hostil para prolongar la 
acción de mando y control hasta 
donde sea necesario. 


Los medios materiales, por su- 
puesto, del Mando Aéreo Táctico, al 
igual que el de los otros Mandos, 
envejecen rápidamente; mejor dicho, 
pasan de la “actividad” a la “reserva 
activa” aun en plena juventud; esto 
nos ocurre a nosotros, al igual que a 
cualquier Ejército del Mundo. 


Lo verdaderamente importante 
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son los hombres que forman estos 
Mandos, su profesionalidad, su espe- 
cialización y al mismo tiempo su 
concepto de integración dentro del 
campo global que son los compañe- 
ros de otros Mandos y Armas. En 
este sentido, el Mando Aéreo Tácti- 
co goza de personalidad propia y 
suficiente. 


EL MANDO AEREO TACTICO 
CUENTA EN LA ACTUALIDAD 
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CON LA ESCUELA DE APOYO 
AEREO QUE IMPARTE A GENE: 
RALES, JEFES Y OFICIALES DE 
LOS TRES EJERCITOS LA DOC: 
TRINA PROVISIONAL DE APOYO 
AEREO A LAS FUERZAS TE- 
RRESTRES, ¿CONSIDERA A 
TRAVES DE LA EXPERIENCIA 
DE DICHOS CURSOS QUE DICHA 
DOCTRINA HA CALADO PRO. 
FUNDAMENTE EN LA MENTALL- 
DAD DE TRABAJO CONJUNTO 
ENTRE LOS TRES EJERCITOS? 
¿PODRIA DARNOS DATOS ESTA- 
DISTICOS SOBRE El. NUMERO 


Añadiré que esta doctrina es fun- 
damental para la Guerra Moderna y 
que tanto en el Ejército de Tierra 
como en el del Aire y en Marina 
existe una clara conciencia de coo- 
peración. 

En cuanto al número de asisten- 
tes puedo decir los que anualmente 
pasan por la ESAPO: unos 210 
alumnos, de los que 45 son Genera- 
les y Coroneles, 90 son Jefes, y el 
resto Oficiales de las tres ramas de 
las Fuerzas Armadas. La Escuela vie- 
ne impartiendo tres cursos al año, 
relativos a Mandos Superiores, 


AEREO SERAN FACILMENTE 
ADAPTABLES A LA DOCTRINA 
NATO, EN LA EVENTUALIDAD 


DEL INGRESO DE NUESTRO 
PAIS EN DICHA  ORGANIZA- 
CION? 


¿QUE OPINA DE LAS DIFEREN- 
CIAS EXISTENTES ENTRE LA 
DOCTRINA USAF Y LA DOCTRI- 
NA NATO DE APOYO AEREO? 


las Normas para el Apoyo Aé.- 
reo, hoy en estudio, son muy simila- 
res a las que emplean los países oc- 
cidentales. Yo creo que con ligeros 
retoques, ya propuestos por este 





F-5 de reconocimiento del Ala 21 (Base Aérea de Morón) 


DE GENERALES, JEFES Y OFL 
CIALES CON LA ESPECIALIDAD 
DE APOYO AEREO? 


Á su primera pregunta le diré 
que la doctrina que se imparte, aun- 
que no sancionada todavía, está in- 
serta en la acción unificada de los 
Ejércitos, cuyo espíritu anima a los 
Oficiales de hoy. Este espíritu pre- 
dispone a quienes asistan a estos 
cursos a un sistema de trabajo con- 
junto muy eficaz que se está po- 
niendo en evidencia en los ejercicios 
conjuntos realizados en los últimos 
años. 


460 


Apoyo Aéreo, Controladores Avan- 
zados y Señaladores de Objetivos, 
desde el año 1977 que se desmem- 
bró de la Escuela Superior del Aire. 


En total han pasado 913 alumnos 
desglosados así: 


da” A 554 
DOBÍA. ¿rd omeo ro 23 
DA SABOR A 333 
Ejércitos Extranjeros  .. 3 


SIGUIENDO, MI GENERAL, CON 
EL TEMA DE LA ESCUELA DE 
APOYO AEREO ¿CONSIDERA 
QUE LAS NORMAS DE APOYO 


Mando, se puede llegar a soluciones 
muy aceptables siempre que se con- 
serve la idea de un Apoyo Directo y 
de un Apoyo Indirecto que com- 
prenda la Superioridad y la Interdic- 
ción y que por supuesto son misio- 
nes del MATAC y no se pueden 
soslayar. 

Pero centrándome sobre su pre- 
gunta le puedo decir que no sola- 
mente son adaptables, sino que en 
sí mismas son propia doctrina 
NATO, adaptadas a nuestra organi- 
zación Operativa, por lo que nuestro 
ingreso ratificará el haber asumido 
con acierto esa doctrina. 
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Respecto a su pregunta sobre las 
diferencias entre las doctrinas USAF 
y NATO de Apoyo Aéreo, pienso 
que son minimas, puesto que sus 
principios de empleo coinciden esen- 
cialmente. Esas diferencias que Vd. 
observa son muestra de la organiza- 
ción operativa adoptada. La NAVY 
estadounidense realiza su propio 
apoyo aéreo, mientra que la USAF 
emplea una doctrina aeroterrestre 
más en consecuencia con la adopta- 
da por las fuerzas del Tratado del 
Atlántico. Ambas están orientadas a 
la utilización en un teatro de opera- 
ciones concreto en cada caso y es la 


TRINA? ¿EXISTE EL PROYECTO 
DEFINIDO DE UNA DOCTRINA 
DE APOYO AERO-NA VAL? 


Debo aclararle que en el Ejercicio 
CRISEX-81, el Ejército del Aire, no 
sólo con aviones, como Vd. indica, 
sino conjuntamente con un Ala de 
Alerta y Control, con el Grupo de 
Control aerotáctico, la Escuadrilla 
de Zapadores Paracaidistas y la Red 
de Microondas, no sólo apoyaron un 
desembarco anfibio, sino que en un 
principio realizaron acciones para 
lograr la Superioridad Aérea, prote- 
gieron a la Flota, realizaron recono- 


deben resolver pues evidentemente 
planteados están. 


La posible Doctrina de Apoyo a 
las Fuerzas Navales han sido una 
preocupación constante de mi 
Mando ya que los continuos ejerci- 
cios que realizamos con la Armada 
nos obligan muchas veces a impro- 
visar métodos y soluciones que no 
siempre se ajustan a un mismo 
modelo, 


Hay nombrada una comisión en- 
cargada de este estudio de Doctrina 
y el Mando Aéreo Táctico, en su 
momento, podrá aportar la expe- 





P-3 “Orion” del Ala 22 (Base Aérea de Jerez de la Frontera) 


organización la que determina el 
empleo de las Fuerzas Aéreas Tác- 
ticas. Pero la doctrina es la misma 
ya que se vasa en idénticos prin- 
cipios. 


QUEDA MUY RECIENTE LA EX- 
PERIENCIA DEL EJERCICIO 
CRISEX-81 EN EL QUE AVIONES 
DEL EJERCITO DEL AIRE APO- 
YARON A UNA OPERACION DE 
DESEMBARCO ANFIBIO. ¿CONSI- 
DERA CONVENIENTE LA CREA- 
CION DE UNA COMISION Al 
RE-ARMADA QUE DEFINA Y 
UNIFIQUE ESTE TIPO DE DOC- 


cimientos fotográficos y lucha anti- 
submarina, apoyaron por el Trans- 
porte, lanzando paracaidistas, efec- 
tuaron salvamento de tripulaciones, 
etc. CRISEX-81, al igual que “79” 
y probablemente lo mismo que en 
el “83”, no es sólo un Desembarco 
Anfibio, es algo más, es un Ejercicio 
combinado-conjunto, que  preci- 
samente en lo “doctrinal” se realiza 
para observar las “lagunas” existen- 
tes; y, efectivamente las hay, no 
sólo en el Apoyo Aero-Naval, sino 
en otros campos como puedan ser el 
de Transmisiones, Logística, etc., 
que todos ellos por supuesto se 
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riencia que le confiere sus muchos 
años de trabajo con nuestra Ar- 
mada. 


VOLVIENDO AL TEMA DE NUES- 
TRO EVENTUAL INGRESO EN 
LA OTAN, ¿COMO VE MI GENE- 
RAL, EL FUTURO DEL MATAC? 


Hasta que la adhesión de España 
a la NATO se materialice en acuer- 
dos concretos y se fijen nuestras res- 
ponsabilidades —y eso son decisio- 
nes políticas— no puedo decirle cuál 
será el futuro ni el papel del Mando 
Aéreo Táctico, ya que dependerá de 
la misión encomendada por la Orga- 
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nización a nuestro Ejercito del Aire. 
No obstante pienso que si el área de 
responsabilidad asignada fuese el 
llamado eje Balerares-Estrecho-Cana- 
rias, sobre el que España tendría 
que estar presente ejerciendo su pre- 
dominio e influencia, sería funda- 
mental una organización como el 
MATAC:; pero, como es lógico, sen- 
siblemente potenciada. 


Lo que sí puedo decirle es que 
nuestras Unidades se encuentran 
suficientemente entrenadas en sus 
cometidos específicos como para in- 
corporarse en muy poco tiempo a 
los Mandos de la OTAN, 


EL MATAC CUENTA EN LA AC- 
TUALIDAD CON EL GRUPO DE 
CONTROL AEREO Y LA 407 ES- 
CUADRILLA. ¿CREE NECESARIA 
UNA POTENCIACION DEL PRI. 
MERO Y UNA ADECUACION DEL 
MATERIAL AEREO EN LA SE- 
GUNDA CON AVIONES QUE PER- 
MITIERAN LA SEÑALIZACIÓN 
DE BLANCOS Y EL TRABAJO DE 
UN FAC AEREO? 


Indudablemente considero que 
tanto al Grupo de Control como a 
la 407 Eslla. habrá que potenciarlos 
dotándolos de nuevo material al día 
como el que hoy tienen nuestros 
aliados occidentales. Pero le repito 





que el MATAC es un sumando en 
una relación muy larga y que las 
prioridades y los recursos presupues- 
tarios se fijan en otros niveles. 


El primero requiere un desdobla- 
miento y la modernización esperada. 
Digamos que el Grupo de Control 
Aéreo, es el órgano que ** ADMINIS- 
TRA” la táctica del Mando sin el 
cual el Mando Aéreo Táctico no 
tendría razón de ser. Sus radares 
tácticos son una importante pieza 
en el ajedrez de la guerra moderna. 


La Escuadrilla 407 opera en res- 
puesta a las exigencias de las misio- 
nes encomendadas por el Mando. Es 
el complemento necesario para el 
apoyo directo, por su amplia gama 
de cometidos. Pero ahora está ac- 
tuando en condiciones precarias por 
la pobre calidad de su material. Ne- 
cesitaría un tipo de avión apto para 
la guerra de hoy. Pilotos de la Es- 
cuadrilla han realizado durante algu- 
nos ejercicios combinados, vuelos en 
otro tipo de material para no perder 
contacto con la línea elegida por 
otros Ejércitos y sirven de elemen- 


tos de evaluación de dicho material - 


para cometidos como TACA o con- 
trolador aéreo desde avión, que es 
como denomina nuestro reglamento 
a los FAC s aéreos; los mencionados 
TACA.s no sólo facilitarían la labor 


de la señalización de blancos, sino 
también ahorrarían pilotos experi- 
mentados al poder recuperarse des- 
pués de cada misión. 


LA ESCUADRILLA DE ZAPADO- 
RES PARACAIDISTAS PARTICIPA 
CON FRECUENCIA EN MANIO- 
BRAS DEL MANDO AEREO DE 
TRANSPORTE. ¿CONSIDERA 
OPORTUNA SU POTENCIACION? 
¿CUAL ES SU OPINION SOBRE 
LA EXISTENCIA DE PILOTOS DE 
COMBATE-PARACAIDISTAS SUS- 
CEPTIBLES DE ACTUAR COMO 
ALO-FAC,s EN OPERACIONES DE 
APOYO A LAS FUERZAS DE DE- 
SEMBARCO AEREO? 


La Escuadrilla de Zapadores tiene 
asignados cometidos muy importan- 
tes, no siempre bien comprendidos, 
y que no pueden asignarse a Unida- 
des de otros Ejércitos. 


En la actualidad está siendo po- 
tenciada para asumir responsabili- 
dades en primera línea de fuego y 
actuar en el interior del territorio 
enemigo con equipos CCT (CON- 
TROL DE COMBATE). Se espera 
seguir en esta línea para convertirla 
en una Unidad singular. Ya lo es, 
pero su amplia gama de cometidos 
y precisa especialización requieren 
una labor prolongada de entrena- 
miento y adecuación que sólo el 


Jornadas de estudio en la Escuela de Apoyo Aéreo 


AGO 
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constante trabajo de los hombres 
que la componen y el afán del Man- 
do en su oportuna potenciación 
harán en breve plazo que el E.A. 
cuente con esa Unidad singular. 
como decía antes, válida para todo 
en cualquier momento. 


En cuanto al piloto-paracaidista, 
entiendo que el helicóptero resol- 
vería: un problema que se presenta 
en la actualidad del ALO-FAC en 
tales operaciones. Sin embargo, la 
posibilidad de contar con este tipo 
de hombres en el combate no está 
lejana y se hace extraordinariamente 
necesaria en acciones de desem- 
barco. 


DE TODOS ES CONOCIDO EL 
ELEVADO VOLUMEN ACTUAL 
DE COLABORACIONES DE LAS 
UNIDADES DEL MATAC CON El, 
EJERCITO DE TIERRA Y LA AR- 
MADA, ¿PODRIA VE DARNOS 
ALGUN DATO NUMERICO DE 
LAS MISMAS DURANTE EL PA- 
SADO AÑO? ¿CREE V.E. OPERA- 
TIVAMENTE RENTABLES TODAS 
ESTAS COLABORACIONES DES- 
DE EL PUNTO DE VISTA DEL 
ENTRENAMIENTO DE LAS UNT 
DADES DEL MATAC? 


Puedo decirle que un 16% de 
nuestro potencial de horas de vuelo 
se ha empleado en colaboraciones 
con el Ejército de Tierra y la Ar- 
mada. No todas las peticiones for- 
muladas pueden ser atendidas, ya 
que los medios que cuenta el Mando 
son caros y escasos y el frente a 
responder muy amplio. 


En cuanto a la rentabilidad de las 
misiones podría decirle que los tres 
Ejércitos deben en determinadas cir- 
cunstancias sacrificar su propio en- 
trenamiento en provecho del otro 
Ejército para conseguir unas Fuerzas 
Armadas perfectamente preparadas. 
Por tanto cualquier tipo de misión 
aunque parezca poco útil será siem- 
pre rentable, 


CREE, MI GENERAL, QUE EN 
RECIPROCIDAD LA ARMADA Y 
EL EJERCITO DE TIERRA DEBE- 
RIAN APOYAR AL ENTRENA- 
MIENTO DE LAS UNIDADES DEL 
MATAC CON EJERCICIOS ESPE- 
CIFICOS PROGRAMADOS DESDE 





Dornier 27 de 407 Escuadrilla [Aeródromo Militar de Tablada) 


EL ESTADO MAYOR DE ESTE 
MANDO? 


Lo hacen. La Armada nos pro- 
porciona blancos de espuma para el 
tiro aire-mar y el Ejército de Tierra, 
polígonos para que las tripulaciones 
se entrenan en el tiro aire-tierra en 
condiciones reales de combate y 
ejercicios de Artillería Antiaérea. Lo 
deseable. es. que este apoyo o co- 
operación vaya a más. 


Lo que no parece procedente ni 
ortodoxo es programar un ejercicio 
en un E.M. de un determinado Ejér- 
cito cuando el ejercicio va a ser rea- 
lizado por fuerzas de distintos Ejér- 
citos. 


¿CUAL ES, COMO CONSECUEN- 
CIA, A SU JUICIO EL TIPO DE 
COLABORACION IDEAL CON LA 
ARMADA Y EJERCITO DE TIE- 
RRA A EFECTOS DE ENTRENA- 
MIENTO E INSTRUCCION DE 
LAS UNIDADES DEL MATAC? 


La contestación a su pregunta 
complementa la de la anterior. Sin 
duda, los Ejercicios y Maniobras que 
se organizan, planean y realizan a 


nivel, es decir los conjuntos. En 
ellos se ponen en juego simultánea- 
mente todas las Unidades del Man- 
do, que lo hacen como un equipo. 
Las prestaciones aisladas instruyen 
poco y ponen una vez más en evi- 
dencia la tremenda escasez de me- 
dios con los que se mueve el 
MATAC. 


En resumen se puede decir de 
una forma global que los más útiles 
son aquellos que requieren planea- 
miento conjunto, activación de los 
sistemas Operativos aerotáctico y 
aeroterrestre y una ejecución coor- 
dinada. 


EN LA ACTUALIDAD, MI GENE- 
RAL, EXISTEN PILOTOS USAF 
EFECTUANDO UN PROGRAMA 
DE INTERCAMBIO DE TRIPULA- 
CIONES EN UNIDADES DE SU 
MANDO, ¿CONSIDERA POSITIVO 
ESTE INTERCAMBIO? ¿PODRIA 
DARNOS ALGUN DATO SOBRE 
LA INFLUENCIA QUE LAS NUE- 
VAS DOCTRINAS DE COMBATE 
AEREO HAN TENIDO SOBRE 
LAS TRIPULACIONES DE NUES- 
TRAS UNIDADES?  ¿SATISFA- 
CEN LAS INQUIETUDES DE LAS 
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NUEVAS GENERACIONES DE Pl 
LOTOS DE COMBATE DEI EJER- 
CITO DEL AIRE? 

Sí. Lu considero altamente posi- 
tivo mediante el cual nuestros 
pilotos noveles reciben un entrena- 
miento adicional en técnicas muy 
actuales experimentadas ya por pl- 
lotos USAF. Ese programa, no obs- 
tante, camina lento por cuanto no 
debe mermar el desarrollo del propio 
plan de instrucción de la Unidad 
dados los escasos medios de que se 
dispone. 


Pero insisto es muy positivo: y, 
evidentemente, los pilotos experi- 
mentados en combate tienen mucho 
que enseñar y nosotros mucho que 
aprender de ellos. Esto no significa 
que nuestra capacidad de investiga- 
ción se debe agotar con lo que 
aprendamos en los intercambios 0 
en los Manuales extranjeros. 


PODRIA, MI GENERAL, A LO 
LARGO DE SU DILATADA CA- 
RRERA AERONAUTICA, REFE- 
RIRNOS ALGUNA ANECDOTA 
SIGNIFICATIVA O DE ESPECIA E 
RECUERDO PARA V.E.? 


Durante la Cruzada 1936-1939 


nuestros compañeros del Ejército de 
Tierra desde las trincheras miraban 
para nosotros y comentaban con 
sorna: “ahora Os vais a dormir en 
cama”. En cambio, cuando a mí me 
hirieron gravemente pilotando un 


avión de la cadena, mientras me 
desangraba pensé mirándoles a ellos: 
* «quien tuviera camilleros! ”. Curio- 
so contraste de envidias. Afortuna- 
damente, Dios me ayudó y pude 
terminar el servicio, regresar a terre- 
no propio y tomar tierra sin romper 
el avión. 

DENTRO, MI GENERAL, DE SUS 
ACTIVIDADES DE HISTORÍA- 
DOR. ¿PODRIA ANTICIPARNOS 
El TEMA DE SU PROXIMO TRA- 
BAJO Y SU FECHA DE PUBLICA- 
CION? 

Estoy preparando el complemen- 
to y continuación de la Historia de 
Tablada que redactó en 1971 el 
T.G. Serrano de Pablo. Espero se 
publique dentro de un año. 


¿QUE LE PEDIRIA V.E. AL 
MATAC Y QUE DESEARIA V.E. 
PARA EL FUTURO DEL MATAC? 


¿Qué le pediría al MATAC?, 
pues sencillamente lo que todos los 
días no sólo le pido, sino que le 
exijo: el cumplimiento del Deber; y, 
dicho sea de paso, debo indicarle 
que no soy defraudado. 


Y desearía pedirles a cuantos 
componen este Mando operativo del 
EA. su ilusión y su entrega, como 
actualmente lo vienen haciendo, sin 
desánimo ante las dificultades que 
se nos vienen presentando. Sólo así 
podemos mantener el excelente es- 
tado operativo en el que se encuen- 
tran para que, cuando los medios y 


la logística fluyan, las Unidades del 
MATAC se conviertan en lo que 
todos deseamos para la gloria de los 
Ejércitos y la seguridad y honra de 
nuestra Patria. 


POR ULTIMO, MI GENERAL Y 
PARA FINALIZAR ESTA LARGA 
Y DENSA ENTREVISTA ¿QUE- 
RRIA AÑADIR ALGO PARA LOS, 
SEGURO, INTERESADOS LECTO- 
RES DE SUS CONTESTACIONES? 


Sí, por supuesto. Á cuantos pro- 
fesionales se relacionan con este 
Mando y sus Unidades pedirles que 
acepten la permanente predisposi- 
ción de todos sus miembros al 
apoyo, a la colaboración y al tra- 
bajo conjunto, para lo cual estamos 
plenamente mentalizados hasta lle- 
gar a una entrega total. 


A cuantos, más distantes, nos 
observan y nos juzgan, pedirles un 
acercamiento mayor a nuestros pro- 
blemas en la inteligencia de que el 
mejor conocimiento de las limita- 
ciones y posibilidades hará realidad 
la conjunción deseada por todos 
para el logro de la victoria cuando 
sea necesario. 


Y a unos y a otros que no olvi- 
den que hay cosas que no cuestan 
dinero, como son afán de servicio, 
ilusión, iniciativa; que, por sí solas, 
tal vez no ganen las guerras, pero 
que sin ellas tampoco se ganan. 1 








REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Mayo 1982 








FERNANDO SANCHEZ CABEZA 
Comandante del Arma de Aviación 


EVOLUCION HISTORICA 


Ya en 1911, los habitantes de 
Zaragoza fueron testigos de un festi- 
val aéreo realizado en los campos de 
Torrero por los pilotos franceses 
FREY y GAGET que, entre los días 
17 y 25 de abril, llevaron a cabo 
exhibiciones de vuelo sobre aviones 
“MORANE”. Más tarde, .entre los 
días 6 y 11 de octubre, se celebró 
una “Semana de Aviación” cuyas es- 
trellas fueron los pilotos, también 
franceses, GARNIER y TIXIER que 
evolucionaron sobre aviones “BLE- 
RIOT X?”. 


Ae 


Zaragoza no solamente se limitó 
a ser mera espectadora de las de- 
mostraciones de vuelo realizadas por 
aquellos u otros pioneros del aire, 
—entre otros, una Escuadrilla de 
FARMAN al. mando del Capitán 
MARTINEZ DE BAÑOS, en 1914, 
sino que llegó a participar en la fa- 
bricación de aeroplanos, pues, entre 
los años 1915 y 1918, la firma 
CARDE y ESCORIAZA fabricó 12 
aviones “FARMAN” 28 “FLE- 
CHAS” -—diseñados por el entonces 
Capitán EDUARDO BARRON- y 
algunos “MORANE SAULNIER PA- 
RASOL”, Precisamente, la Sección 


de Aviación de la fábrica la dirigió 
el Capitán JOSE ORTIZ ECHA- 


GUE, quien, en 1923; fundaría 
CONSTRUCCIONES AERONAU- 
TICAS S.A. —CASA—, la más im- 
portante industria aeronáutica espa- 
ñola en la actualidad. 


Por aquel entonces, los cursos de 
Pilotos de Aeroplanos de la Aero- 
náutica Militar se efectuaban regu- 


. larmente en la Escuela de Cuatro 


Vientos —Madrid—, pero debido a 
una mayor demanda de pilotos, los 
componentes de la 10% Promoción, 
convocada el 31 de enero de 1920, 
tuvieron que ser distribuidos entre 
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los aeródromos de Cuatro Vientos, 
Getafe, Sevilla, Los Alcázares y en 
uno improvisado para ese afñio en 
Zaragoza, donde se designaron como 
alumnos dos Capitanes, quince Te- 
nientes y un Profesor 2.” de Equita- 
ción, los cuales no pudieron comple- 
tar el curso debido a las malas con- 
diciones meteorológicas —nieblas y 
fuertes vientos— tan tradicionales en 
el valle del Ebro. 


Una importante concentración de 
aviones tuvo lugar en Zaragoza en 
los primeros días de octubre de 
1920; nueve aviones, entre “DE HA- 
VILLAND” y “AVRO”, se reunieron 
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para participar en unas maniobras 
militares en la riojana localidad de 
Alfaro. 


Situados ya en 1924, Zaragoza 
presencia una escala de la vuelta aé- 
rea a España y diez años más tarde, 
en 1934, puede contemplar las evo- 
luciones del autogiro G-AC.10 y a 
su inventor JUAN DE LA CIERVA. 


LOS PRIMEROS AERODRO- 
MOS MILITARES 


En :1936 existía el aeródromo de- 
nominado “EL PALOMAR”, acon- 
dicionado para una competición de- 
portiva internacional y que venía 





siendo utilizado por el Aeroclub de 
Zaragoza. Se encontraba situado en 
la carretera de Huesca a la altura de 
San Gregorio, frente al emplaza- 
miento actual de la Academia Gene-. 
ral Militar. 


Comenzada la Guerra Civil espa- ' 
ñola, las Fuerzas Nacionales operan , 
desde dicho aeródromo de “EL PA- 
LOMAR” y el 20 de julio llega una 
Escuadrilla de “BREGUET 19” pro- 
cedente de Logroño, al mes siguien- 
te, el 13 de agosto, se incorpora la 
aviación de caza. 


Debido a las pequeñas dimensio- 
nes de “EL PALOMAR” y estar so- 





Aeródromos de Valenzuela y Sanjurjo. Al fondo Zaragoza 


metido a la observación directa y 
batido por la artillería republicana, 
fue necesaria la búsqueda de otro 
lugar con las condiciones adecuadas 
para realizar con la mayor seguridad 
todas las misiones de vuelo. 


Se eligieron y adquirieron terre- 
nos en el término municipal de Ga- 


rrapinillos, en la margen derecha del 
Canal Imperial de Aragón, y allí se 
construyó el nuevo aeródromo que 
tomó el nombre de GARRAPINI- 
LLOS, dándose el caso de que los 
primeros materiales para su cons- 
trucción fueron transportados por el 
canal a bordo de gabarras. 





Pista del Aeropuerto de Sanjurjo, anterior a 1956. Al fondo Valenzuela 
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A principios de 1937 comienza a 
funcionar en este lugar el nuevo ae- 
róodromo que, posteriormente, se di- 
vide en dos campos de vuelo de 
aproximadamente 1 Km? cada uno 
y separados entre sí unos 3 Kms., 
recibiendo cada uno de ellos los 
nombres de SANJURJO —el más 
próximo a Zaragoza, y de VALEN- 
ZUELA —el más alejado—. 


Ambos aeródromos fueron utili- 
zados por Unidades nacionales parti- 
cipantes en el conflicto, siendo dos 
Escuadrillas de aviones “HEINKEL 
51” —llamadas cariñosamente “PA- 


.VAS”— las primeras que llegaron en 


el mes de octubre de ese mismo 
año. 

En febrero de 1939 se creó la 
Escuadra núm. 3, con los grupos ' 
8-G-27, 104G-25 y 11-G25, y fina- 
lizada la contienda, el aeródromo de 
Sanjurjo es utilizado como aeropuer- 
to civil y el aeródromo de VALEN- 
ZUELA continúa como aeródromo 
militar permanente. Simultánea- 
mente, entre los dos aeródromos, se 
construyeron instalaciones para una 
factoría delegada de la Maestranza 
Militar de Logroño. | 


En 1946, las autoridades civiles 
de Zaragoza solicitan y obtienen 
que el aeródromo de SANJURJO 
sea considerado como Aeropuerto 
Nacional y construyeron a sus ex- 
pensas los edificios de la terminal de 
pasajeros. A finales del mismo año, 
las tropas y demás fuerzas que ocu- 
paban los edificios del sector SSW 
de Valenzuela fueron trasladadas a 
las nuevas instalaciones contruídas 
más al norte, ocupando la instala- 
ción desalojada un grupo de artille- 
ría antiaérea. 


Posteriormente se procedió a la . 
construcción de pistas afirmadas y 
se dotó a los aeródromos con me- 
dios de ayudas a la navegación y se 
instaló balizaje para vuelos noctur- 
nos en el aeropuerto de SANJUR- 
JO, por lo cuál, estuvo cerrado al 
tráfico civil, aunque con prestación 
de ayudas informativas a los vuelos 
autorizados, hasta que en 1948 se 
abre al tráfico internacional y adua- 
nero. 


Tras la Escuadra núm. 8, se esta- 
cionó en' la Base el 14 Regimiento 
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de Bombardeo Táctico que estaba 
compuesto por dos Grupos dotados 
con aviones ""HEINKEL 111” --co- 
nocidos por el simpatico nombre de 
“PEDROS”-—, y que más tarde cam- 
bió su denominación de Regimiento 
por la de 14 Grupo permaneciendo 
hasta 1956. 


NACIMIENTO DE LA BASE 
AEREA 

El 1 de septiembre de 1949 el 
aeródromo militar pasa a denomi- 
narse Base Aérea de Valenzuela, y 
en 1953, en virtud de la firma del 
Tratado de Amistad y Cooperación 


o. Ñ - : 
y caprotró y: 
Ln mo 5d dl dy 


septiembre— dotada de aviones F-86 
“SABRE”, denominación española 
C.S, primer avión de combate a 
reacción del Ejército del Aire con la 
misión de caza e interceptación. Es- 
ta Unidad, encuadrada en el Mando 
de la Defensa Aérea y tras sucesivos 
cambios de designación — Ala de Ca- 
za núm. 12, 121 Escuadrón, 102 
Escuadrón, Ala núm. 13 y Ala núm. 


4]1—, prestó servicio hasta diciembre 
de 1972. 


Es durante esta época cuando la 
Base Aérea de utilización conjunta 
funciona de acuerdo con la aplica- 


MA 
«e q + 


de Lag 
O 


LI sinnoN 


y 
A, 01 


mismo año en la Base Aérea, hasta 
que en 1977, se crea el Mando Aé- 
reo de Transporte y en noviembre 
de ese año, dicha Jefatura se trasla- 
da al Cuartel General de la Tercera 
Región Aérea. 


LA BASE AEREA HOY 

Con la creación, en 1978, del Ala 
31, que se constituye con el perso- 
nal y material de la Base y del 301 
Escuadrón de FF.AA., adquiere su 
fisonomía actual. 


Con indicativo de lugar LEZG, se 
halla a unos 15 Kms. al oeste de la 


A 

: JA 
IDAS 
e E 





Ubicación de los F-86 “SABRES”, del Ala de Caza N.* 2 en la Zona de Valenzuela en 1959 


con los Estados Unidos de América 
del Norte —acuerdos de ayuda y de- 
fensa—, la Base Aérea recibe un gran 
impulso disponiendo su acondiciona- 
"miento y dotación de los medios 
necesarios para la utilización conjun- 
ta, por lo que se transforma total- 
mente y se convierte en una de las 
mejores Bases Aéreas de Europa. Se 
construyen dos pistas de vuelo para: 
lelas y las correspondientes de roda- 
je, zona de estacionamiento de avio- 
nes, carreteras e instalaciones de 
apoyo de todo tipo que le permiten 
recibir el 1 de octubre de 1956 al 
ALA de CAZA Núm. 2 —creada en 


ción de los más modernos procedi- 
mientos operativos. 


Al F-86 F “SABRE”, le sustitu- 
yó, aunque con otro tipo de misión, 
el LOCKHEED T-33 “TBIRD”, de- 
nominación española E.15 que se 
encuadró en el 41 Grupo de FF.AA. 
dependiente del Mando de Perso- 
nal, y en ese mismo año de 1973, se 
incorporó a la Base el 301 Escua- 
drón de FF.AA. de material LOC- 
KHEED C.130 “HERCULES”, de- 
nominación española T.10, afecto a 
la Jefatura del Mando Aéreo de 
Transporte, que también se ubicó ese 
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ciudad, con una elevación de 257 
m. sobre el nivel del mar. Su recin- 
to, suma un perímetro de 36 Kms. 
y - encierra una superficie de 23 
Kms. cuadrados. 


Como principales obras de infra- 
estructura existen: 


400.000 m.* de pista de despegue 
y aterrizaje 

220.000 m.* de pistas de rodaje, 

600.000 m.? de zonas de aparca- 
miento. 


Dos pistas paralelas para despe- 
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gues y aterrizajes, una de 3.000 x 
60 m. y la otra de 3.720 x 60 m. 
están orientadas al rumbo geográfico 
de 120% 06* 30”, en los vientos de- 
nominados del valle del río Ebro, 
tienen posibilidad de efectuar ám- 
pliaciones. Once hangares más dos 
especiales para el servicio de alerta, 
están repartidos por la Base. 


A efectos de designación y locali- 
zación, se encuentra dividida en dos 
Zonas separadas por las pistas: La 
Zona Norte y la Zona Sur. 


En la Zona Norte se encuentran 


instaladas la Jefatura del Ala núm. . 


31 y el 41 Grupo de FF.AA., los 
Parques de Automóviles, de Arma- 
mento y de D.Q. y C.l., y el Aero- 
puerto Internacional. Y en la zona 
Sur se sitúan las instalaciones de fa- 
cilidades a la USAF-406 TFTW y 34 
Strategic squadron, y el Ill Grupo 
del Regimiento núm. 72 de Artille- 
ría Antiaérea. 


Debido a la gran extensión de la 
Base, estas instalaciones referidas 
anteriormente, más las propias y tra- 
dicionales de cualquier Base Aérea, 


gozan de una gran independencia 
entre sí. 


En el aspecto de comunicaciones 
terrestres, cuenta con una amplia 
red de carreteras interiores de enlace 
y con dos ramales que empalman 
con la carretera nacional Il de Ma- 
drid a Zaragoza, uno en el Km. 300, 
y el otro en el Km. 309 8, con unas 
longitudes de acceso de 4.620 y 
3.500 metros respectivamente; un 
tercer ramal de 6.400 metros empal- 
ma con la carretera nacional 232 de 
Zaragoza a Logroño. 


La existencia de dos pistas para- 
lelas y su amplia gama de radio-ayu- 
das y controles de tránsito aéreo 
permiten que esta Base Aérea sea 
utilizada, casi simultáneamente, por 
un elevado número de aeronaves. 


Además de los asiduos usuarios 


de estas instalaciones como son, 
normalmente, las E.15 “T.33” y 
E.25 “C.101” del 41 Grupo de 


FF.AA., los T.10 “HERCULES” del 
Ala núm. 31, los “PHANTOM”, 
“"*BRONCOS” y KC-135 de la 
USAF, los diversos aviones transeún- 


tes, estafetas, aviones de líneas co- 
merciales y privados o de aeroclub y 
los pertenecientes a Unidades de los 
Mandos Aéreos Táctico y de Com- 
bate desplegados para efectuar sus 
prácticas de tiro aireftierra en el cer- 
cano polígono de las Bardenas Rea- 
les, confieren al ámbito de la Base 
Aérea de Zaragoza una gran activi- 
dad aérea. 


Lejos ya de aquellos primeros 
vuelos que en 1911 asombraron por 
primera vez a los zaragozanos, hoy, 
en esta Base Aérea, se pueden com- 
probar los avances tecnológicos, tan- 
to aeronáuticos como de infraestruc- 
tura, que a lo largo de estos años 
han ido configurando la aviación 
actual. 


Heredera de aquellos aeródromos 
de tierra, que, como tantos otros, 
fueron cuna de la aviación militar 
española, por sus características ac- 
tuales y por su capacidad de absor- 
ción de tránsito aéreo la Base Aérea 
de Zaragoza es considerada como 
una de las más importantes de Euro- 


pa. m 
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Consideraciones en torno a 
LA PLANTILLA 


EL PRESUPUESTO y 


EL VECTOR de 
CARRERA 


JOSE ANTONIO CERVERA MADRIGAL, Tte. Cor. del Arma de Aviación 


Plantilla, presupuesto y vector de 
carrera, son tres elementos funda- 
mentales de la Política de Personal, 
que relacionados respectivamente 
con las necesidades de personal en 
situación de actividad, las existen- 
cias, y la evolución profesional de 
los individuos, tienen un elevado 
grado de dependencia mútua. Á 
continuación vamos a analizar aspec- 
tos de esa dependencia, con el fin 
de determinar algunos factores que, 
necesariamente, los encargados de 
llevar a cabo la gestión de las escalas 
deben tener en cuenta, para que sea 
viable la consecución de los objeti- 
vos funcionales y de desarrolle de 


carrera, y puedan efectuar una ade- 


cuada estimación de las necesidades 
presupuestarias futuras. 


Para ello, vamos a suponer que se 
tiene una escala con sus correspon- 
dientes vectores de plantilla (P), ca- 
rrera (C) y reclutamiento (R). Estos 
tres vectores tienen tantas compo- 
nentes como empleos o categorías 


posea la escala, según se indica en el 
artículo “Geometría básica de esca- 
las”, publicado en la Revista de 
Aeronáutica y Astronáutica del mes 
de agosto de 1981, donde vienen 
definidos estos conceptos. di 


La plantilla de la escala se puede 
representar de forma global por me- 
dio de tantos rectángulos como em- 
pleos tenga; el área y la base del 
rectángulo correspondiente a un em- 
pleo cualquiera *“i”, son iguales a las 
componentes respectivas de los vec- 





FIGURA 1 
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ra 2, en la que los valores de “e 


tores de plantilla (P¡) y de carrera 
(C;). Un ejemplo de esta representa- 
ción es la figura 1. 


Una vez definido el número me- 
dio de individuos que debe entrar 
anualmente en la escala, es decir, el 


. reclutamiento correspondiente al 


empleo inferior (R¡), el total de 
personas que estarán a cargo de la 
Administración (ET) vendrá  re- 
presentado por el área de la figu- 


6,>? 


representan: 
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FIGURA 2 
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e¡ la edad media de ingreso en la 
escala, 


e> la edad de paso a la reserva 
activa correspondiente a la escala, 


e3 la edad de paso «u la situación 
de retirado correspondiente a la es- 
cala. 


El valor de Er es el dato funda- 


mental para la elaboración del pre- 
supuesto de personal. 


Los dos elementos representados 
hastahora, la plantilla, que se puede 
considerar como el objetivo teórico 
de personal, y los efectivos existen- 
tes, que son la realidad misma, so- 
metida a todo tipo de limitacones, 
no pueden estudiarse de forma aisla- 
da, pues el hacerlo así podría con- 
ducir a conclusiones cuya aplicación 
desembocase en situaciones inacep- 
tables para la Organización. Por lo 
tanto, pasemos a analizar la interde- 
pendencia que existe entre la planti- 
lla, condicionada por el vector de 
carrera, y los efectivos reales: para 
ello limitaremos estos últimos al 
personal que está en edad corres- 
pondiente a la situación de activi: 
dad, que es el que contempla la 
plantilla. 


Comparemos las áreas de las figuras 
ras 1 y 2, ésta entre los valores de 
ej y e2. Puede ocurrir que la planti- 
lla sea superior, igual o inferior a los 
efectivos. Veamos lo que representa 
cada uno de estos tres casos: 


1..—Plantilla superior a los efec-. 


tivos. (Figura 3). 


FIGURA 3 


En esta situación, los ingresos en 
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la escala son insuficientes para cu- 
brir la plantilla. El personal que 
ingresa permanecerá en los empleos 
inferiores el tiempo mínimo necesa- 
rio para ascender y las plantillas de 
estos empleos estarán siempre sin 
cubrir, sin embargo, la permanencia 
en los empleos superiores será ma- 
yor a la establecida en el vector de 
carrera, lo cual provocará que se 
cubran todos los puestos de la cabe- 
za de la escala. 


2." —Plantilla igual a los efecti- 
vOS. 

A su vez se pueden presentar dos 
casos: R 
a) Las áreas de cada uno de Los 


rectángulos parciales son iguales a 


las de los correspondientes cuadrila- 
teros mixtilíneos de igual base, (Fi- 
gura 4). 


FIGURA 4 


y En todos los empleos, los efecti- 
vos son iguales a las plantillas. Esta 
situación corresponde a lo que se 
puede considerar la escala ideal des- 
de el punto de vista de utilización 
de los medios humanos, y de la 
uniformidad de carrera del personal; 
pues todo individuo que ingresa en 
la escala tiene puesto de plantilla 
durante todo el desarrollo de su 
carrera .profesional, pasa por todos 
los empleos y permanece en ellos el 
tiempo previsto en el vector de ca- 
rrera. Esta escala es prácticamente 
autorregulable y para su gestión exi- 
ge unas acciones mínimas por parte 
de la Administración, y ésta tiene 
por único objeto el corregir las pe- 
queñas desviaciones aleatorias que se 
produzcan. 


Por tener los componentes de 
este tipo de escala asegurada su ca- 


rrera, sin ninguna eliminación selec- 
tiva, es necesario que el personal de 
la misma esté muy preparado y ten- 
ga un gran sentido profesional, para 
que no se resienta su rendimiento. 


b) Las áreas de algunos rectángu- 
los parciales no son iguales a las de 
los correspondientes cuadriláteros 
mixtilíneos de igual base (Figura 5). 


FIGURA 5 


Es evidente que las plantillas de 
algunos empleos no podrán cubrirse, 
o, si se completan, los tiempos de 
permanencia no se ajustarán a los 
fijados por el vector de carrera. De 
aquí se deduce que, salvo en el caso 
anterior considerado como el de la 
escala ideal, nunca se podrán simul- 
tanear los objetivos de mantener 
unos efectivos iguales a la plantilla y 
lograr el desarrollo de carrera prees- 
tablecido. 


3. —Plantilla inferior a los efecti- 
vos (Figura 6). 


FIGURA 6 


Los ingresos en la escala son tales 
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que dan origen a unos efectivos 
superiores a las necesidades de la plan- 
tilla; no obstante, ello no implica 
que necesariamente esta última está 
cubierta en todos los empleos. Con 
el fin de regular la carrera de los 
individuos con respecto u los tiem- 
pos de permanencia establecidos, 
tiene que existir una segunda escala, 
O situación dentro de la misma, que 
absorba el exceso existente con res- 
pecto a la plantilla, así como las 
posibles variaciones aleatorias de los 
efectivos. 


El paso a esa segunda escala (si- 
tuación de Sin Número, Grupo de 
Apoyo, etc...) se hace de forma se- 
lectiva y exige la actuación de la 
Administración, tanto para determi- 
nar cuantos individuos han de inte- 
grarse en ella, como quienes serán 
los afectados, debiendo establecer 
sistemas de clasificación, calcular las 
vacantes fijas y designar los que 
sean objeto de vacante forzosa. 


Si bien la situación que hemos 
considerado como ideal, es aquella 
en que con un mínimo de efectivos 
se atienden las necesidades de la 
plantilla, lo más frecuente es que la 
plantilla sea inferior a los efectivos a 
que dan lugar los ingresos anuales. 
Veamos, ahora, algunos aspectos de 
la problemática de la regulación de 
las escalas en este caso. 


La forma de regular la escala y 
que el desarrollo de carrera se ajuste 
al vector establecido, es controlando 
el paso de la primera a la segunda 
escala, o situación, mediante el jue- 
go de las vacantes fijas y forzosas: 
es decir, calculando para cada perío- 
do de tiempo cual es el número 
mínimo de salidas que se deben 
producir en cada empleo, y caso de 
que no se produzcan por causas 
naturales, forzando la salida de 
aquellos individuos que se encuen- 
tren peor calificados. 


No obstante, para que este siste- 
ma de regulación sea factible, es 
necesario que la plantilla y el vector 
de carrera sean compatibles entre sí; 
o sea, que el respeto de cualquiera 
de estos dos elementos no obligue a 
introducir distorsiones en el otro. 
Las dos principales condiciones de 
compatibilidad son las siguientes: 


1. Los ingresos anuales en la 
escala, necesarios para cubrir las 
plantillas de teniente y capitán, de- 
ben ser tales que una vez transcurri- 
do un tiempo equivalente a la suma 
de las permanencias normales en di- 
chos empleos, se conviertan en unos 
efectivos iguales al número de va- 
cantes fijas para la categoría de co- 
mandante. Esta condición viene im- 
puesta por el hecho de que el pri- 
mer empleo en que se establecen 
vacantes fijas es el de comandante. 
Su necesidad es evidente, pues: 


— Si los ingresos anuales son 
superiores al valor indicado, los as- 
censos asegurados por las vacantes 
fijas de comandante, no son sufi- 
cientes para proporcionar un flujo 
regular en los empleos inferiores; los 
tiempos de permanencia en' estos 
últimos se alargarán progresivamente 
y, en el límite, parte del personal 
acabará pasando casi toda su vida 
profesional en esas categorías, e in- 
cluso alcanzará en ellas la edad de 
retiro o de pase a la reserva activa. 
Este es el caso de la Escala de 
Ingenieros Técnicos Aeronáuticos, 
en la que la plantilla es totalmente 
incompatible con su vector de carre- 
ra. En efecto, siendo la plantilla de 
comandante de 49, y teniendo fija- 
do un tiempo normal de permanen- 
cia en ese empleo de 10 años, las 
correspondientes vacantes fijas anua- 
les serán del orden de CINCO, nú- 
mero insuficiente para permitir una 
permanencia nomal de 27 años en- 
tre teniente y capitán a los aproxi- 
madamente SO00 oficiales de esa es- 
cala. 


— Si los ingresos anuales-son in- 
feriores al valor indicado, el paso 
por los primeros empleos de la esca- 
la se hará en menos tiempo del 
previsto, y sus respectivas plantillas 
nunca llegarán a estar cubiertas. 


2.4 La media de las vacantes 
fijas en un empleo debe ser inferior 
o igual a la del empleo inmediato 
precedente menos el decrecimiento 
natural durante la permanencia nor- 
mal en este último. 


Si no se cumple esta condición, 
habrá algún empleo en el que las 
salidas medias anuales serán superio- 
res a las entradas y, en consecuen- 
cia, su plantilla no sólo no podrá 
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mantenerse cubierta, sino que caso 
de no incrementar los ingresos, sus 
efectivos se irán reduciendo progre- 
sivamente hasta que únicamente 
queden en dicho empleo aquellos 
que no reunen los requisitos exigi- 
dos para el ascenso. Un caso en el 
que no se cumpliría esta condición 
de compatibilidad, sería el de una 
escala que tuviese una plantilla de 
28 comandantes y 23 tenientes co- 
roneles, con los respectivos tiempos 
de permanencia de 10 y 8 años, 
vigentes actualmente para los Cuer- 
pos. 


Para llevar a cabo una correcta 
gestión de una escala, que no cum- 
ple con alguna de las dos condicio- 
nes anteriores, es totalmente im- 
prescindible efectuar una remodela- 
ción previa de la plantilla o del vector 
de carrera, o de ambos simultánea- 
mente, para hacerlos compatibles. 
Así, por ejemplo, si en la Escala de 
Ingenieros Técnicos Aeronáuticos se 
quisieran mantener los efectivos glo- 
bales y el vector de carrera, habría 
que cambiar la plantilla a unos valo- 
res aproximados de 140 coman- 
dantes y 220 capitanes. 


Asimismo, debe tenerse en cuen- 
ta que los ingresos medios anuales 
en un empleo, o vacantes fijas, para 
asegurar una permanencia en el mis- 
mo, igual al tiempo normal estable- 
cido, deben ser superiores al cocien- 
te entre la plantilla y este último 
tiempo. En efecto, si los ingresos 
fueran iguales a dicho cociente, para 
disponer de unos efectivos iguales a 
la plantilla, la permanencia en dicho 
empleo tendría que ser, necesaria- 
mente, superior al tiempo normal 
fijado por el vector de carrera. (Fi- 
gura 7.) 


FIGURA 7 





En algunas circunstancias es nece- 
sario proceder a una disminución de 
los efectivos, con el fin de obtener 
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una reducción en el presupuesto. 
Hemos dicho que el dato fundamen- 
tal para la elaboración del presu- 
puesto es el valor de Er, o área 
representada por la figura 2. Dicha 
áerea se calcula por la expresión: 


E= Jj ¿3R¡.F(09.d 


en la que E (t) es la probabilidad de 
que un individuo que ingresó en la 
escala con la edad ey, siga en ella 
cuando tenga la edad 1. 


Suponiendo que no varían los 
límites de integración, es decir, que 
la duración total de la vida profesio- 
nal permanece constante, la única 
forma de modificar el valor de Ex 
es actuando sobre R¡ o F (t). La 
capacidad de acción sobre F (1), 
teniendo en cuenta su caracter alea- 
torio, se reduce a facilitar la salida 
del personal fuera del sistema, en 
unas condiciones económicas y de 
perspectivas de nueva carrera tales 
que compensen con creces aquello 
que abandonan. Esto es realmente 
difícil de ofrecer en una situación 
de crisis y recesión económica gene- 


ral como la actual. En estas condi- 
ciones, únicamente queda la posibili- 
dad de disminuir la entrada en la 
escala (R¡) para conseguir el mismo 
efecto en el presupuesto de perso- 
nal. En cualquier caso, al reducir los 
ingresos medios anuales debe tenerse 
en cuenta que, en primer lugar, ha- 
brá que remodelar la estructura de 
la plantilla en cuanto a efectivos por 
empleo o vector de carrera se refie- 
re, y en segundo lugar, que la reduc- 
ción de los gastos de personal sólo 
será significativa a largo plazo. 


Ahora bien, la forma de lograr 
unos efectivos suficientes pero min+ 
mos, es disponer de dos escalas, una 
principal, en la que el personal pue- 
de alcanzar todos los empleos, cu- 
yos ingresos son los imprescindibles 
para atender las necesidades de los 
empleos superiores, y una segunda 
escala complementaria, en la que 
sólo se puede llegar hasta una cierta 
categoría, con tiempos normales de 
permanencia superiores a los de la 
anterior. Las plantillas y vectores de 
carrera de ambas escalas deben ela- 
borarse de forma coordinada, para 


conseguir que en todos los empleos 
se cuente con el personal necesario. 


Concluiremos estas consideracio- 
nes resumiendo algunos de sus pun- 
tos más importantes: 


— La plantilla, el vector de carre- 
ra y el presupuesto tienen un alto 
grado de dependencia, y por lo tan- 
to el estudio de cualquiera de ellos 
debe tomar en consideración a los 
otros dos. 


— Las plantillas y los correspon- 
dientes vectores de carrera deben 
cumplir unas condiciones mínimas 
de compatibilidad. 


— La media de las vacantes fijas 
anuales de cualquier empleo debe 
ser superior al cociente entre la 
plantilla del mismo y el correspon- 
diente tiempo normal de permanen- 
cla. 

— La reducción del presupuesto 
de personal sólo se consigue con la 
disminución de los ingresos, y Su 
efecto se aprecia a largo plazo. 

— Una adecuada concepción de 


escalas de complemento reduce al 
mínimo los efectivos de personal. gy 
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López. 


PREMIO “HAYA”, dotado con 35.000 pesetas, al artículo “La Aviación de Transporte Soviética”, del que 
es autor el Teniente Coronel del Arma de Aviación E.A. don José Sanchez Méndez. 


PREMIO “VAZQUEZ SAGASTIZABAL”, dotado con 25.000 pesetas, al artículo “Reflexiones sobre la 
Defensa y Seguridad de las Bases”, del que es autor el Teniente Coronel del Arma de Aviación E.T.S. don 


Javier Lodos García. 
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Al amanecer del día 11 de febo Vigo —30 metros de eslora, casco 
10, .Manuel Santos se encontraba a azul, estructura blanca, cubierta ro- 
bordo. de su barco, “el SAMIEIRA, ja—, navegaba con rumbo 135 a 8 
- gravemente enfermo. ye e nudos de velocidad, y. su posición 


Sn estimada a las 07,30 locales era 43% 
ER, SAMIEIRA, “de matrícula de . SON y 10% 00'W. 





A la misma hora la tripulación 
del helicóptero —piloto, copiloto, 
mecánico-operador grúa y auxiliar 
sanitario— tomaba tierra en el Aero- 
puerto de Santiago para repostar y 
hacer algunas llamadas telefónicas. 
El Jefe de Servicio en el E.M. de la 
Capitanía General del Departamento 
confirmó la posición estimada. El 
operador de servicio de la Radio 
Costera de La Coruña se encargó de 
establecer contacto con el SA- 
MIEIRA, para comunicarle que un 
helicóptero SAR atendía su llamada 
de socorro e iba a su encuentro; que 
preparasen al enfermo para trasla- 
darlo a una balsa o bote desde 
donde lo izaría el helicóptero; que 
comunicasen su posición exacta y la 
meteo en la zona. El enlace radio 
helicóptero —costera se acordó esta- 
blecerlo en una de las frecuencias de 
VHF marino. El barco no disponía 
de VHF y su frecuencia HF no 
coincidía con las del helicóptero. 


Se efectuó el despegue a las 
08,20 locales con viento calma, 8/8 
de estracto-cúmulos a 2.000 pies, 
chubascos dispersos y 5 Km de visi- 
bilidad. Una vez pasada a radiales la 
posición geográfica nuestro objetivo 
se estimaba en el radial 317 de 
STG, DME 82 millas náuticas, y ra- 
dial 295 de ERA. Después del des- 
pegue interceptamos el radial de 
STG, ascendiendo hasta nivel 70 en 
que estuvimos fuera de nubes. 


A las 08,35 nos comunica la cos- 
tera que la posición del SAMIEIRA 
tomada por Satélite a las 08,30 era 
43 ST'N y 09% 34W y el tiempo 
en la zona: cubierto; con claros, 
buena visibilidad en superficie; ven- 
tolina y mar fuerza 3 a 4, y todo 
dispuesto a bordo. 


Pasamos la nueva posición a la 
carta y nos da una diferencia de 
28 millas con respecto a la primera 
posición. Trazamos los nuevos ra- 


diales: 329 de STG, DME 78 m.n. y 
305 de LRA. Estimanos nuestro ob- 
jetivo a las 09.06. A la hora prevista 
estamos en posición y el 2. Piloto 
avista un pesquero, a través de un 
claro en las nubes. Perforamos y al 
salir de nubes estamos próximos al 
SAMIEIRA. La tripulación está en 
cubierta y tienen preparada una bal- 
sa circular grande. Aproan el barco 
al viento y lanzan un cabo por 
popa al que amarran la balsa. Ve- 
mos cómo descienden al enfermo, 
ocupan la balsa dos tripulantes y 
largan el cabo. Nosotros lanzamos 
un bote de humo marino y tomán- 
dolo como referencia hacemos esta- 
cionario sobre la balsa, a 150 pies, 
y descendemos la “góndola” que el 
operador de grúa, con rara habili- 
dad, introduce en la balsa. Los com- 
pañeros colocan el enfermo en la 
góndola y lo izamos a bordo. Nues- 
tro Auxiliar Sanitario se encarga de 
él. Oigámosle: “Al parecer por las 
noticias recibidas el enfermo estaba 
aquejado de un posible infarto de 
miocardio, lo primero era fijar defi- 
nitivamente el diagnóstico ya que 
los datos de que disponíamos eran 
muy escasos y podían ser inexactos, 
pues en un pesquero pequeño no 
existe servicio sanitario y podíamos 
encontramos con una patología que 
presentase, sintomatología parecida 
a la del infarto, tal como una ulcus 
gástrico o una embolia pulmonar”. 


El enfermo presentaba marcada 
cianosis en cara y manos por lo que 
una vez tumbado en la camilla se 
procedió al suministro de oxigeno. 
Presentaba también dolor fijo en la 
región sub-escapular izquierda irra- 
diado al hombro del mismo lado 
con impotencia funcional, Se proce- 
dió a monitorizarle y a los pocos 


instantes se pudo apreciar en la pan- 


talla del monitor cardiaco la presen- 
cia de una onda Q patológica, com- 
patible con necrosis, así como reduc- 


ción en el desnivel positivo del 
segmento ST. Se le suministró cafi- 
nitrina perlingual y un potente anal- 
gésico intravenoso, con lo que se 
fue mitigando el dolor y se llegó 
poco después a la completa movili- 
zación del brazo, obteniendo una 
mejoría del estado anímico al desa- 
parecer la sensación de peligro inmi- 
nente, factor que en este enfermo 
era muy importante por el tiempo 
transcurrido desde el momento del 
ataque y aquél en que sería ingre- 
sado. 


Cuando pudo hacerse un estudio 
electrocardiógrafo completo se con- 
firmó el diagnóstico de infarto de 
miocardio antero-lateral, y se ingre- 
só al enfermo en la UVI. Por prime- 
ra vez habíamos podido comprobar 
la utilidad del monitor cardiaco ali- 
mentado con baterías propias, que 
nos había permitido trabajar con un 
margen de seguridad hasta ahora no 
alcanzado en el transporte en heli- 
cóptero de enfermos o heridos. 


Mientras nuestro Auxiliar Sanita- 
rio se encargaba del enfermo, noso- 
tros ¡bamos a lo nuestro: llegar a La 
Coruña, volando a 300 pies sobre el 
mar, altemando chubascos con cla- 
ros, manteniendo a tope la calefac- 
ción de cabina y mirando hacia 
atrás de vez en cuando para com- 
probar que este hombre, de cuya 
vida nos sentíamos responsables, se- 
guía vivo. 


A las 0955 tomamos tierra en el 
helicóptero de emergencia de la Re- 
sidencia Sanitaria Juan Canalejo. To- 
do estaba preparado para recibir al 
enfermo y allí dejamos a MANUEL 
SANTOS en manos de los Médicos 
mientras la muerte iba a buscarlo 
80 millas mar adentro sobre las ta- 
blas de la cubierta del SAMIEIRA, 
que durante treinta años o más ha- 
bían sido su hogar. MM 
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SEGUNDO PREMIO: Herminio Reolid Samper, 


' 
Teniente de Aviación. 4 PA » 


Reunido el jurado encargado de examinar, juzgar y 
premiar los trabajos presentados al Concurso Fotográ- 
fico de “REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRO- 
NAUTICA” de 1982, convocado en el número 491 de 
noviembre de 1981, acordó premiar las fotografías que 
se reproducen en estas páginas, al pie de las cuales 
figuran sus respectivos autores y premios alcanzados. 





TERCER PREMIO: Sergio Rubiano Gómez, 


Teniente Coronel de Aviación 
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Accésit: Javier Navas Calatayud, Cap: Accésit: Salvador Mafé Huertas Accesit: Manuel Bernal Castañeda, Bri- 
tán de Aviación gada de Aviación 





Accésit: Antonio García Ruiz, Teniente Accesit: Francisco J. Peñin Sánchez, 


7 : p Accésit: Francisco Núñez Arcos 
de Aviación Comandante de Aviación 





Accésit: José Jorge Perlado, Capitan de 
Aviación Accésit: Felix Tejedor Bravo Capitán de Aviación 


Accesit: Francisco Enríquez Muñoz, 
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Dentro del amplio programa de 
actividades de la “XII Semana Inter- 
nacional del Cine Médico” de Mo- 
tril, el 4 de marzo se celebró en las 
aguas del puerto de esta ciudad el 
ejercicio SAR “Esculapio 82”, con 
participación hispano-italiana, para 
adiestrar a las tripulaciones SAR, 
intercambiar experiencias con el 
equipo italiano asistente y mostrar a 
las delegaciones médicas la actua- 
ción de los medios aéreos del SAR 
en evacuaciones aéreas en beneficio 
de la población civil. 


El puerto de Motril, adomado 
por un espléndido día, era una fies- 
ta, especialmente para todos los es- 
colares motrileños —de vacaciones 
ese dia— que llenaban el perímetro. 


A un lado, 3 helicópteros: 


— 1 HH 3 F, “Pelican” del 15 
Stormo SAR (Italia) 

— 1 HD 10A, del 803 Escuadrón 

— 1 HT-19, del 402 Escuadrón 


En otro punto, medios móviles 
terrestres y marítimos de la Cruz 
Roja y Guardia Civil, para participar 
en el ejercicio y colaborar en la 
vigilancia de la zona, junto al loable 
soporte logístico y operativo presta- 
do por el EVA 9 y la B.A. de 


- Málaga. 


Y en el corazón de la operación, 
el Land Rover de comunicaciones 
“Jarama” del SAR, enlazado telefó- 
nicamente y por radio con los me- 
dios aéreos, Guardia Civil, EVA 9, 
Base Aérea de Málaga y RCC'S de 
Madrid y Sevilla. 


Desde él, a las 10:00Z (11:00 
locales) el director de la operación, 
Teniente Coronel José A. Herrera, 
Jefe de Operaciones del SAR, da la 
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Diversos momentos de “Escu 
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aterrizaje, maniobras en mar y aire y exposición estática. 
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Jefes del SAR y Guardia Civil participantes 
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Orden de comienzo. Ahora se va a 
plasmar todo lo preparado en múlti. 
ples reuniones previas ante un am- 
plio público, entre el que se encuen- 
tran los Generales Jefes de la Sani- 
dad Militar Aeronáutica italiana, 
Gral Rotondo, española, Gral. Al- 
mendral, autoridades militares y ci- 
viles españolas, los médicos asisten- 
tes a la Semana de Cine, represen- 


tantes de diversos informativos y 


cientos de niños y mayores que van 
a comprobar como los medios SAR 
pueden rescatar a personas en distin- 
tas situaciones de peligro. 


Abre el ejercicio el helicóptero 
anfibio italiano que debe localizar y 
rescatar una balsa con náufragos. 
Impresiona a los asistentes el ameri- 
zaje y la maniobrabilidad del heli- 
cóptero posado en el agua. Son 
13 minutos escasos de ejercicio, que 
cierra descendiendo a un socorrista 
con la grua, al cual recupera con 
una cesta para dar paso inmediata- 
mente a la actuación del HT-19. El 
“Puma” efectúa un pequeño rastreo 
para localizar un punto que señaliza 
con botes de humo. Pasa a evacua- 
ción con penetrador, lanzando a un 
socorrista, el cual, ayudado por una 
camilla, iza a un teórico rescatado. 


El ejercicio aéreo se cerró con la 
actuación del HD-10, centrada en el 
rescate de personas aisladas en azo- 
teas de edificios, que se simuló a la 
perfección sobre el Club Náutico de 
Motril. 


A continuación, en la esplanada 
de aparcamiento, se desarrolló una 
exposición estática, en la que el 
público asistente al ejercicio pudo 
ver la dotación SAR de los helicóp- 
teros participantes, visitar los apara- 
tos y satisfacer con preguntas a las 
tripulaciones toda la curiosidad, es- 
pecialmente ávida entre la juventud. 


La Semana de Cine complementó 
esta presentación con la proyección 
pública del documental español “El 
SAR” y una conferencia sobre “Or- 
ganización del Servicio de Salvamen- 
to en Italia”, desarrollada por el 
Teniente General Gaetano Rotondo, 
con lo que motrileños y congresistas 
pudieron conocer de cerca una de 
las actividades del Ejército del Aire 
más directamente relacionadas con 
la salvaguardia de su seguridad. W 
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El Programa SIGMA, creado con el propósito de dotar al Ejército del Aire de un 


moderno Sistema logístico de Material, es sin duda hoy noticias. 


Y es actualidad porque su objetivo más inmediato, el Sistema de Necesidades y 
Distnbución (SND), abandonará cn breve el Centro Logístico de Sacramento de la 
USAI, en Califorma (EI UU.), donde, durante los últimos cuatro largos años, se ba 
vemdo llevando a cabo su diseño y desarrollo. 


Sabemos que ha sido una laboriosa y callada tarea, como corresponde a todo 
trabajo de laboratorio. No obstante, en los ultimos meses, vienen percibiéendose indicios 
claros que denotan la proximidad de su implantación, especialmente en aquellos 
organismos logísticos que ban de acusar más directamente su impacto. 


Revista de Aeronáutica y Astronaútica, se presta una vez mas, a través de su 
Dossier, a ser ventana abierta por-la que lleguen a nuestros lectores detalles sobre el 
Programa que creemos interesante. 


En su confección colaboran, con sendos artículos, cuatro Jefes del E.A. que 
pertenecen a la Oficina del Programa desde sus comienzos. 


El Temiente Coronel don Casildo López Pérez, en su artículo “El por qué del 
Programa SIGMA”, subraya la necesidad de conseguir una coherente relación entre el 
apoyo logístico prestado a los sistemas de armas y el mivel de disponibilidad operativa 
que su misión les exige. 


El Tentente Coronel don Ignacto Sáenz de Buruaga y Dans, nos presenta una clara 
descripción de las funciones comprendidas en el SND, así como los organismos 
logísticos implicados en las mismas. 


El Comandante don Balbino Ribes Moreno, hace una exposición clara y precisa de 
la modalidad de implantación adoptada, así como de las tareas preparatorias para su 
iniciación, prevista para el presente año. 

¿ 


Por último, el Comandante don Federico Yaániz Velasco, con pincelada de matiz 
humano, nos describe el entorno en que se ha desarrollado la labor de los Jefes y 
Oficiales del E.A., que han permanecido en California, formando parte de la Sección 
Española del Programa en Sacramento. , 


4 


4 


Al margen del contenido del Dossier nos parece interesante resaltar que, según nos 
informa la Oficina del Programa SIGMA, éste va cubriendo sus fases en la línea del 
calendario previsto. Y lo que, hoy día, parece mas sorprendente, con sensible reducción 
de su presupuesto inicial. Nos congratulamos por ello. M Ke 
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'*... de hecho, la suerte de la batalla la deciden los servicios de abasteci- 
miento bastante antes de que se efectúe el primer disparo”. 


(Mariscal Rommel) 


El PORQUÉ delprograma SIGMA 


CASILDO LOPEZ PEREZ, Teniente Coronel del Arma de Aviación 





a en el Dossier de noviembre de 1979, la Oficina de Programa SIGMA se asomaba, por 
Y primera vez, a las páginas de la Revista, proporcionando alguna información sobre los 
antecedentes del Programa y sus fases, así como del estado de las tareas de diseño del Sistema 
de Necesidades y Distribución (SND), considerado como el primer eslabón para conseguir el 
Sistema Integrado de Gestión del Material que el Ejército del Aire se proponía al crear el 
Programa SIGMA. 


Han transcurrido más de dos años desde entonces, por lo que, lógica y naturalmente, se 
han producido importantes cambios en la marcha del programa, 


El Sistema de Necesidades y Distribución ha cruzado, sobradamente, el “ecuador” del 
calendario de su. desarrollo, por lo que, si bien entonces se hablaba de un presente con 
referencias al pasado, hoy, dada la indudable proximidad al entonces futuro, la Oficina del 
Programa se considera obligada a actualizar cuanta información se diera en aquella ocasión, 
amén de aportar una idea, lo más clara posible sobre el contenido funcional del SND, su 
concepto operativo y la estrategia de la implantación que habrá de iniciarse en el periodo de 
abril-mayo del presente año, 


Quisiera orientar esta primera parte del Dossier hacia la problemática del Programa 
SIGMA que, al seguir el principio global de todo Sistema, presenta características propias, 
como conjunto, difícilmente identificables cuando se analizan los problemas específicos de 
cada uno de los subsistemas que lo integran. - 


No quedaría satisfecho si, con mayor o menor acierto, no intentase transmitir el 


profundo convencimiento de la imperiosa necesidad de un apoyo logístico a los sistemas de 
armas, coherente con el nivel de disponibilidad operativa exigido por su misión. 





Visita a la Maestranza Aérea de Madrid del Major Gen. Dewey k.k. Lowe, Jefe del Centro Logístico de Sacramento, 
acompañado del General Gómez Muñoz, Segundo Jefe del MAMAT 
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TEMPRANA LECCION LOGISTICA 


S iento tener que empezar pidiendo disculpas por traer, a modo de introducción, una casi 
olvidada vivencia personal de muchos años atrás. Tantos, que a más de uno habrá de 
sonarle a simple historieta infantil. No puedo culparles, ya que hubo un tiempo que, incluso a 
mi, me lo pareció. Ahora ya no tanto, cada día menos. 


Mi padre, con independencia de su calidad humana, fue un buen mecánico de los de 
antes, a la antigua, de los que se llamaban “de Aviación”. Ahora creo que siguen siendo igual 
de buenos, pero son “del Ejército del Aire”. 


Cierto día, en una de esas raras ocasiones de la época de los “por qué”, en que, de niños, 
nos interesamos por las cosas de los mayores, tuve la ocurrencia de preguntarle en qué 
consistía su trabajo y si le gustaba ser mecánico. Ni aún ahora sé cómo le hice esa pregunta, 
ya que su satisfacción, más bien diría orgullo, era manifiesta, dado que estaba siempre 
renegando de la forma en que tenía que realizarlo. 


La Aviación, me decía, tiene unos “aparatos” que cuestan buenos ''cuartos” y que, 
lógicamente, tienen que volar, para poder hacer lo que les mandan. Con mi trabajo, al 
repararlos, contribuyo a que estén en condiciones de hacerlo el mayor tiempo posible, ya que 
tenemos pocos. | 


Hasta ese punto, para mí, la cosa parecía sencilla. 


El problema está, continuaba, en que no siempre puedes hacer que vuelen cuando se 
necesitan. Unas veces porque tenemos malas rachas de trabajo, otras porque en el almacenillo 
no tenemos la pieza que se necesita. Otra cosa sería si, en el momento de tener que reparar 
algo, tuviéramos todo lo necesario..., y así, seguía desgranando sus problemas. 


Era natural que, en aquel entonces, sacase la concluson precipitada de que el trabajo que 
mi padre desarrollaba era el más importante, ya que, a mi modo de ver, de él dependía lo 
único importante: que el “aparato”' volase. 


Ni un instante me 
permitió recrearme en mi 
recién estrenado orgullo 
filial, ya que de forma 
contundente, aún enérgica 
diría yo, apostilló: “No, 
lo verdaderamente impor- 
tante es que el “aparato” 
cumpla su misión, pero 
no lo olvides, para que es- 
to sea posible, todos, sín 
distinción, somos necesa- 
rios”. 


Reconozco que en- 
tonces no quedé muy 
convencido. 





El Cte. Mosquera entrega al Major Gen. Dewey k.k. Lowe, Jefe del Centro Logístico 
de Sacramento de la USAF una maqueta del CASA 212 y la hoja de vuelo corres- 
de los años, no olvidé su pondiente a los efectuados por el Gen. en su visita a España en mayo de 1981 


Hoy, aún con el paso 
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lección. Desde cualquier óptica, su sencilla moraleja resulta tan evidente como certera. 


Aunque nunca supo de subsistemas y metasistemas, de sus interdependencias, de sus 
principios global o entrópico, del ritmo medio de disponibilidad operativa o del significado 
de las palabras “come cocos”, HARDWARE y SOFTWARE, conocía lo más importante, Quizá 
lo único que, al ser principio fundamental, siempre se conservará vigente. “En el cumplimiento 
de la Misión participan coordinadamente todos los órganos del Mando, sin que exista función, 
por oscura que parezca, que no resulte necesaria”. 


DISPONIBILIDAD OPERATIVA, FACTORES COADYUVANTES 


U no de los argumentos más concluyentes, para la puesta en marcha del Programa SIGMA 
por el Ejército del Aire, lo constituye la apremiante necesidad de incrementar el índice de 
disponibilidad operativa de sus Sistemas de Armas y de Apoyo. Todo esfuerzo que se lleve a 
cabo en este sentido, por mínimo que parezca, ha de venir reflejado directamente en la 
efectividad del Arma Aérea y del presupuesto necesario para alcanzarla. Aunque, como es 
lógico, en proporción al esfuerzo desarrollado. 


Mas, como se sabe, la medida de esta disponibilidad operativa no viene reflejada por unas 
capacidades momentáneas, sino que responde a las exigencias de mantener la actividad de los 
Sistemas de Armas que el Objetivo de Fuerza del Ejército del Aire establece, bien en un cierto 
número de horas de vuelo por Unidad Aérea, en tiempo de paz; o por el mantenimiento de un 
ritmo medio de actividad operativa previsto, ante una situación estratégica determinada, en 


tiempo de guerra. 


En ambas circunstancias, paz o guerra, son múltiples los factores que coadyuvan al 
esfuerzo continuado para mantener los niveles de operatividad establecidos para los Sistemas 
de Armas. De ahí que, para la consecución del objetivo final, haya necesariamente de 
actuarse sobre el conjunto de tales factores. 


SISTEMAS DE ARMAS Y 
SISTEMAS DE APOYO 


o es casual que la pala- 
bra sistema se utilice 
para la designación de los 
medios con que cuenta el 
Ejército del Aire para el de- 
sempeño de su misión. Aho- 
ra bien, sistema es un térmi- 
no en ocasiones ambiguo, o 
al menos un tanto etéreo 
que exige de una considera- 
ble dosis de concreción, en 
cuanto a los elementos que 
lo integran y sus interrela- 
ciones. 





Sin pretender entrar en 
disquisiciones más o menos 





El Teniente Coronel! López Pérez impone la Medalla del Mérito Aeronáutico al j ns :S ; 
matrimonio Baron. Diciembre de 1981 filosóficas sobre “los siste- 
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PRODUCTO AEROESPACIAL mas”, ni, menos aún, derivar 


hacia áreas ajenas a aquellas 
en que se mueve el desarro- 
llo del Programa SIGMA, 
podría ser oportuno dedicar 
algún espacio al tema. 


Todo Sistema es consi- 
derado como conjunto de 
elementos entre los que exis- 
ten unas concretas y obliga- 
das relaciones, de cuyo co- 
rrecto funcionamiento de- 
pende el que el conjunto, 
como tal, pueda cumplir el 
objetivo específico para el 
que fue creado. 


La propia I1G-10-8 
(Anexo A) lo define como 
“Conjunto de recursos y 
procedimientos, unidos y re- 
gulados por interacción e in- 

- terdependencia, organizado 
para el cumplimiento de 


. “e ” 
Esquema de los elementos integrantes de un Sistema de Armas funciones especificas”. 





Resulta difícil, por otra parte, el imaginar un Sistema como ente independiente o aislado. 
Por regla general, está condicionado por relaciones exteriores, ajenas a las que existen entre sus 
propios elementos, que le unen a otros Sistemas para formar el metasistema de orden superior. 


De cualquier forma, en este caso, lo que más interesa resaltar, es que el fallo en la 
participación de cualquiera de los elementos de un Sistema, debido a su interdependencoa, 
puede traer consigo lo no consecución del objetivo perseguido. 


Los Sistemas de Armas, como parte esencial del Objetivo de Fuerza del Ejército del Aire, 
requieren ineludiblemente de la presencia de eficaces Sistemas de Apoyo, como soporte para el 
logro de su misión, sin que, por el momento, parezca oportuno entrar en las habituales 
disquisiciones, relativas a la definición de fronteras que delimiten el alcance de unos y otros, 
derivadas del acertado concepto moderno de considerar como Sistema de Armas, no sólo el 
arma que constituye su elemento de combate, sino como sistema completo con capacidad para 
llevar a cabo su misión, al menos durante un periodo de tiempo limitado. 


LO QUE DEBE Y NO DEBE ESPERARSE DEL SND 


E | Sistema Logístico de Material, como Subsistema de la Logística Aérea, junto con los de 

Personal, Instalaciones y Servicios comprende todas las funciones logísticas básicas de: 
Determinación de Necesidades (excluidas las de los Sistemas de Armas determinados por el 
Objetivo de Fuerzas), Adquisición, Distribución y Mantenimiento. 


Aún cuando el objetivo final del Programa SIGMA sea la consecución de un Sistema 
Integrado de Gestión del Material Aéreo, el Ejército del Aire decidió iniciar tan amplia tarea 
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con el desarrollo de un primer subsistema que comprendiese, esencialmente, las funciones de 
Determinación de Necesidades y de Distribución propias del área de Abastecimiento, por 
entender que, de esta forma, se obtendrían efectos más inmediatos para el conjunto de la 
gestión logística del material, al propio tiempo que permitía el desarrollo de funciones tan 
importantes como las de Gestión Centralizada del Material y de Catalogación, sin cuyo 
concurso hubiese resultado inútil cualquier esfuerzo en las áreas de Adquisiciones y Manteni- 
miento, especialmente para esta última, considerada como la médula de cualquier Sistema 
Logístico de Material. 


Evidentemente, la tarea podría haberse iniciado con muy diferentes enfoques. Al igual 
que con idénticos mimbres se ensamblan multitud de cestos, las combinaciones posibles de 
funciones dan: lugar a muy variados sistemas. 


Aún cuando, por naturaleza, el español no es dado a la evaluación de esfuerzos continua- 
dos, ilusionándose fácil e intensamente con la consecución, más que menos inmediata, del 
objetivo final por el que se mueve —razón por lo que se muestra con frecuencia dispuesto a los 
cambios bruscos de derrota en su andadura— no parece racional, una vez seleccionadas las 
funciones que han de comprender el primer subsistema, el que, consideraciones sobre las 
ventajas que hubiese reportado un planteamiento distinto al adoptado, pudieran distraer el más 
mínimo esfuerzo individual o colectivo en el empeño. 


La implantación de un Sistema de Gestión, simultaneado con la diaria tarea de mantener 
los procedimientos actualmente vigentes, encierra tal problemática, que sólo podrá salvarse con 
el tesón y profesionalidad de cuantos han de participar en tan laboriosa tarea. Por ello, la 
eficacia y resultados que se puedan obtener de la gestión del SND, han de estar en íntima 
relación con el grado de integración logrado con las organizaciones logísticas a las que el 
Sistema ha de servir. 


Que nadie espere pues milagro alguno, a los que también los españoles sentimos gran 
afición. Ni aún siquiera dejándonos llevar por el magnetismo deslumbrante de los equipos de 
proceso de datos, rodeados generalmente de una mítica aureola por la propaganda más oO 
menos comercializada. 


El único milagro “'autorizado” habrá de desprenderse del esfuerzo común y de las 
posibilidades del SND, cuando, superados todos los problemas de implantación, se esté en 
condiciones de dar rápida y exacta respuesta a preguntas tan simples como: ¿De qué material 
se dispone? ¿Dónde está situado? ¿En qué condiciones se encuentra? y, como broche ¿Se 
corresponden los “qué, dónde y cómo con la necesidad? Estamos seguros de que, sin resultar 
milagroso, a más de uno le abrirá un camino de esperanza. 


Xx * * * 


A finales de enero pasado, el Mando de Material tuvo la oportunidad de recibir, en su 
Cuartel General, a la máxima autoridad logística de la USAF, General James P. Mullins, Jefe 
del “Air Force Logistics Command” (AFLC). 


En el transcurso de la presentación que el Mando de Material le ofreció sobre la 
problemática de las tareas dei Programa SIGMA, tuvo para con el MAMAT palabras sinceras de 
aliento, ante la siempre difícil tarea de la implantación de un Sistema. 


Como despedida, mostró un interés especial en transmitir al Ejército del Aire la urgente 
necesidad de que exista, a todos los niveles, una clara conciencia de la importancia de la 
logística, especialmente en momentos, como el presente, en que los problemas económicos 
mundiales deben impulsar a todos a tratar de obtener el máximo rendimiento de los recursos 


disponibles. WM 
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Descripción del 
SISTEMA de NECESIDADES 
y DISTRIBUCION (SND) 





IGNACIO SAENZ DE BURUAGA Y DANS, Teniente Coronel Ingeniero Aeronáutico 





LOGISTICA DEL MATERIAL Y EL SND 


C omo se sabe, el Programa PEACE SIGMA tiene como objetivo aumentar la disponibilidad 
operativa de nuestros Sistemas de Armas y de Apoyo, mediante la mejora del apoyo 
logístico del Ejército del Aire. 


La Reorganización del CGMAMAT vino a cubrir uno de los grandes vacíos existentes en 
nuestra logística del material, la inexistencia de una función de Gestión de Material a nivel de 
Cuartel General, y la aplicación del concepto de gestión integrada a los Sistemas de Armas y 
de Apoyo. 


Ahora, el SND, mediante una modernización de la técnica de gestión del material y la 
automatización de una serie de procesos, permitirá potenciar la capacidad de respuesta del 
abastecimiento, posibilitando el que el artículo necesario esté disponible en el lugar adecuado, 
en el momento preciso, y al mínimo coste. 


Por lo dicho anteriormente, pudiera parecer que el SND abarca exclusivamente el área de 
abastecimiento. Sin embargo, ello no es cierto, porque las funciones del abastecimiento están 
íntimamente i¡nterrelacionadas con las de adquisiciones y mantenimiento, constituyendo un 
todo indivisible que es, en definitiva, la gestión de material. 


Tampoco se debe pensar que el SND es la '"mecanización”” del abastecimiento, ya que ni 
todo el SND es abastecimiento, ni todo el abastecimiento está incluido en el SND. Pero, 
además, no todas sus funciones están automatizadas, manteniéndose una buena parte de proce- 
dimientos manuales, luego no es exacto tampoco considerar simplemente al SND como la 
“mecanización” del abastecimiento. 


DESCRIPCION FUNCIONAL 


E | SND es un sistema de gestión que engloba seis funciones loqaísticas estrechamente vincu- 

ladas entre sí y con la Base de Datos, constituido por un conjunto de procesos automati- 
zados y procedimientos manuales cuyo nexo (de unión) lo constituye el factor humano, 
responsable, en cualquier caso, de la toma de decisiones. 
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GESTIÓN ALMACENA- 
ECONOMICA MIENTO, 


DE 
DATOS 
COS W 
TU 
TRANSPORT 
ON, 


Funciones logísticas del Sistema de Necesidades y Distribución 





Estas funciones, que pueden considerarse en realidad como seis subsistemas del SND, son 
las siguientes: Catalogación, Cálculo de Necesidades, Distribución y Control de Existencias, 
Almacenamiento, Transporte y Gestión Económica. 


Función Catalogación 


Dado que el SND sólo procesa aquellos artículos que tengan asignado Número de Catálo- 
go del E.A. (NSN o Número NATO), este subsistema es, en cierto modo, su puerta de entrada, 
puesto que asigna un Número Provisional de Catálogo (NPA), de estructura similar a los 
anteriores, a los artículos que no estén aun identificados. 


A través de esta función, se dan entrada al Sistema todos los datos necesarios para la 
gestión de los artículos, tales como, Código de material, Unidad de envío, Precio unitario, 
Fuente de suministro, Código de fabricante, Intercambiabilidad y Sustitución, etc., pudiendo 
efectuarse de forma instantánea consultas sobre cualquiera de estos datos y de la referencia 
cruzada entre Número de Catálogo y Número de Pieza (Part Number). 


Los procesos de las restantes funciones del SND están basados, en gran medida, en los 
datos que genera la función de Catalogación. De ahí la importancia que tiene el que estos 
datos sean exactos, para que los resultados proporcionados por el Sistema sean fiables. 


Con la periodicidad que se establezca, el subsistema produce listados de todos los artícu- 
los en catálogo con todos sus datos de gestión asociados. Estos listados se distribuirán en 
forma de micro-ficha a todos los usuarios. 


Como es lógico, una vez implantado el SND, esta función reemplazará a la función 
equivalente de catalogación del SIAM (Sistema Intermedio de Abastecimiento Mecanizado, 
descrito en el Dossier de noviembre de 1979). 
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Función Cálculo de Necesidades 


Este subsistema lleva a cabo el cálculo de las necesidades de compra, reparación y disposi- 
ción de artículos. 


Para los artículos fungibles (rotables y consumibles), calcula también los niveles de cada 
artículo en las Bases, Maestranzas o Parques donde se almacene ese artículo. En el caso de los 
artículos no fungibles, estos niveles se establecen de acuerdo con las correspondientes Tablas 
de Dotación. 


En el proceso del cálculo de necesidades inciden, además de los consumos anteriores, 
en base a un historial de hasta 3 años para no tener desviaciones con artículos de poco consumo 
y pequeñas existencias, la posibilidad de predecir las fluctuaciones en las necesidades de artícu- 
los, derivadas de variaciones en los programas de horas de vuelo y de mejoras de componentes 
que hagan disminuir su consumo, 


Esta función de Cálculo de Necesidades está automatizada en su casi totalidad, constitu- 
yendo, junto con la de Distribución y Control de Existencias, la principal herramienta de 
trabajo de los Gestores de Artículos. 


Función Distribución y Control de Existencias 


A este subsistema podría considerarsele el corazón del SND, al menos desde el punto de 
vista de los usuarios del mismo, en razón a su gran actividad diaria y por ser con el que tienen 
mayor contacto directo. 


La distribución y control de las existencias se efectúa de forma prácticamente automatiza- 
da, interviniendo únicamente el Gestor de Artículos cuando tengan que tomarse acciones de 
compra, reparación o dar de baja artículos. 


Todos los ficheros de existencias de las Bases, Maestranzas y Parques se mantienen en la 
Base de Datos, eliminándose los ficheros manuales. El subsistema, de forma automática, reabas- 
tece los niveles, procesa los pedidos, controla las recepciones, cumplimenta las entregas aplaza- 
das cuando se disponga de existencias, mantiene las localizaciones de almacén por Número de 
Catálogo, y notifica a los puntos de almacenamiento cuando debe efectuarse una inspección a 
los artículos que cumplan su vida en almacén. 


Mediante esta función, cada Gestor de Artículos dispone de visibilidad instantánea de las 
existencias, situación y estado de todos los artículos de su responsabilidad. 


Función Almacenamiento 


Esta área funcional no está tan automatizada como las anteriores, si bien contiene algunos 
procesos automatizados, relativos a las localizaciones de los artículos en los almacenes, búsque- 
da de artículos en casos de discrepancias, etc. 


Establece y actualiza procedimientos detallados para realizar la recepción del material 
(identificación, verificación e inspección, elaboración del informe de discrepancias e introduc- 
ción de toda la información en la Base de Datos. Asimismo, proporciona los procedimientos 
para cumplimentar los distintos tipos de recuentos (muestreo, regular O especial), para inspeccio- 
nar el material almacenado (vida limitada, cumplimentación de O.T., envasado, etc.), y para 
proceder a reetiquetar el material, como consecuencia de cambios de número de catálogo o 
unidad de envío. 


Función Transporte S 


Este subsistema contiene los procesos relativos a datos de transporte y embalaje que 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Mayo 1982 497 


figuran en los documentos de envío, generados de forma automatizada. Para ello, establece los 
procedimientos para la obtención y actualización de los datos de transporte y embalaje de 
cada artículo y su introducción en la Base de Datos, y procedimientos para, una vez conocidos 
los anteriores, proceder a planificar debidamente el transporte de cada artículo en base a 
prioridad, costo, destino, peligrosidad o cualquier otra limitación, consolidando cargas si es 
conveniente. 


Con el apoyo automatizado, también lleva a cabo análisis de los métodos y características 
del transporte, realizando revisiones, y evaluando las discrepancias, computando costes de 
transporte con fines presupuestarios y efectuando persecuciones del transporte. 


Función Gestión Económica 


Este subsistema contiene diversos procesos automatizados que proporcionan información 
en apoyo de las funciones presupuestarias y contables de la adquisición, reparación por contra- 
to, distribución y baja del material. 


Actualiza los registros contables abiertos para los créditos aprobados, basándose en la 
recepción de diversos documentos, tales como: peticiones de compra, contratos, facturas, etc. 
Lleva cuentas de los contratos firmados, incluidos los casos FMS. En general, beneficia la 
gestión financiera mediante el reforzamiento de la visibilidad del estado financiero y de la 
rapidez con que se obtiene esta información. 


Mantiene abiertas cuentas a las que se imputan los costes incurridos por los usuarios, 
tanto como consecuencia de las transacciones registradas en el SND, como por la adquisición 
de material o servicios a través de compra local. Los datos de las transacciones procesadas 
sirven para la elaboración de informes que reflejan los costes imputables por usuario y por 
Sistema de Armas o de Apoyo. Esta información proporciona una gran visibilidad de estos 
costes, lo que redunda en una mejor gestión económica del material. 


Por último, acumula automáticamente los datos necesarios para la confección de la cuenta 
de efectos e inventario detallado de todos los artículos que se gestionen por el SND. 


RED INFORMATICA ASOCIADA 


E | soporte informático del SND, puede describirse como una red con dos categorías de 

nudos. La primera, con un solo elemento, donde únicamente se lleva a cabo el proceso de 
la información. La segunda comprende los terminales, dispersos geográficamente por todos 
aquellos puntos donde la información se genera y utiliza (CGMAMAT, Maestranzas, Parques y 
Bases Aéreas). 


El nudo central único es un Ordenador IBM, modelo 4341, con 4 MB de memoria 
principal, cuyo sistema operativo OS/VS1 le permite el proceso en multiprogramación, con un 
número fijo de particiones hasta un total de 16 MB de memoria virtual. Pantallas IBM 3278, 
3276, e Impresoras 3287 de caracteres, forman parte de la segunda categoría mencionada. 


Con independencia de todo este flujo de información, verdadera savia del Sistema, una 
Base de Datos actúa como un acumulador donde se almacena y actualiza toda aquella informa- 
ción que vaya a ser de utilidad posteriormente. Los discos donde reside físicamente esta 
memoria, son del tipo 3375, una de las más modernas unidades que tiene IBM en el mercado. 
La capacidad de cada uno es de más de 800 millones de bytes, con un total de más de 3.200 
millones de bytes. El lector poco avezado en estas magnitudes informáticas, puede hacerse una 
idea de lo que esto representa por la simple consideración de que una mecanógrafa experta, 
que diese 320 pulsaciones por minuto, trabajando sin descanso noche y día, tardaría casi 20 
años en saturar la capacidad anterior. 
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Esquema simplificado de la red informática 


Queda sólo por considerar un aspecto importante, el de la seguridad. La Unidad Central 
de Proceso va a estar duplicada. Aunque la función de este segundo ordenador IBM 4341, en 
condiciones normales, será el desarrollo y operación de las aplicaciones del EA ajenas al SND, 
está previsto, cuando se presente alguna emergencia, que ambos se apoyen mutuamente. 


ORGANISMOS IMPLICADOS 


p uesto que el SND es fundamentalmente, aunque no en exclusiva, un sistema de abasteci- 

miento, su incidencia, tanto desde el aspecto administrativo como del funcional, es mu- 
cho mayor en los organismos de abastecimiento respecto a otros organismos u organizaciones 
logísticas del Ejército del Aire. 


De este modo, la Dirección de Abastecimiento del CGMAMAT, de la cual puede decirse 
que el SND se constituye en parte consustancial, así como los Grupos y Escuadrones de 
Abastecimiento de las Maestranzas, Parques y Bases Aéreas, son las organizaciones más afecta- 
das. 


Sin embargo, su incidencia, en las Direcciones de Mantenimiento y de Adquisiciones, y 
Secciones de Gestión de Sistemas y Económico-Administrativa del CGMAMAT, es considera- 
ble. Lo cual es lógico, si se considera que la macro-función de Gestión de Material, de la cual 
el SND es una valiosa herramienta, está compartida por los organismos del CGMAMAT antes 
mencionados, 
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Dentro de la Dirección 
de Abastecimiento, el papel 
| preponderante, en lo que al 
_DM funcionamiento del SND se 
> SE refiere, está centrado en las 
Secciones de Gestión de Ar- 
tículos. Si toda la interac- 
ción entre las diversas áreas 
funcionales del SND está ba- 
sada en el factor humano, 
dentro de estos cometidos 
destaca el de los Gestores de 
Artículos que constituyen la 
médula del Sistema. 


En las Unidades Aéreas, 
además de en los organismos 
de abastecimiento de las 
mismas, el SND se asoma al 
Mantenimiento, su más di- 
recto beneficiado, a través 
de la “ventanilla”” de las or- 
ganizaciones de Control de 
Material en las Bases o de 
Organismos relacionados con las funciones del SND Control de Producción en 
las Maestranzas y Parques. 





Los terminales situados en estas organizaciones serán los puntos de conexión del usuario, el 
mecánico que precisa de la pieza para cumplimentar una orden de trabajo, con el SND. 


DOCUMENTACION DEL SISTEMA 


on independencia de la de carácter puramente informático (Manual de Mantenimiento de 
C Programas y Manual de Operaciones del Ordenador), el Sistema cuenta con un amplio 
“Manual del SND”” que describe las características del mismo y proporciona procedimientos 
detallados para su utilización. 


Este Manual, de carácter provisional hasta tanto que la experiencia obtenida a lo largo de 
la implantación, y la redacción de la mormativa complementaria del rango que se precise, 
constituirá la base de un nuevo Reglamento de Abastecimiento que reemplace al RAO-11!. 


Todos los que a lo largo de años hemos padecido en los Escuadrones de Mantenimiento 
las consecuencias de la falta de repuestos y las decepcionantes respuestas del Escuadrón de 
Abastecimiento, bien a su pesar, sobre las “posibles'” fechas para las Entregas Aplazadas, 
debemos mirar con esperanza al SND, ya que, aunque no será la varita mágica que resuelva 
todos los problemas del abstecimiento, sus beneficios serán substanciales y tanto más acusados 
cuanto mayor sea la disciplina de procedimientos en la operación del Sistema. 


Hemos visto, a través de la breve descripción anterior, que el SND aportará notables 
mejoras a nuestra gestión del material, pero aunque sólo fuera por dotar al Ejército del Aire de 
una completa visibilidad del inventario, únicamente por ello, merecería la pena contar con 
dicho Sistema, WM 
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Implantación del SND 


BALBINO RIBES MORENO, Comandante Ingeniero Aeronáutico 


CONCEPTO DE IMPLANTACION 


na vez realizadas, de forma satisfactoria, en el Centro Logístico de Sacramento de la 

USAF, las pruebas finales del Sistema de Necesidades y Distribución (SND), ha llegado el 
momento de dar por terminada la fase de desarrollo del sistema y, en consecuencia, procede 
iniciar su implantación en el seno de la organización logística del Ejército del Aire, para su 
entrada en operación. 


Es cosa bien sabida que, con cierta frecuencia, personas diversas atribuyen a una misma 
palabra interpretaciones diferentes, provocando en ocasiones situaciones de inexplicable desa- 
cuerdo. Generalmente, esta discrepancia desaparece en cuanto cada una de ellas va exponiendo 
a las restantes la interpretación que debiera darse a sus palabras. 


Comoquiera que el tema de la implantación del SND resulta ser muy propenso a dicha 
diversidad de interpretaciones, bueno será que, desde el comienzo, hagamos acerca de él 
algunas puntualizaciones. 


Recordemos la descripción que del SND se ha hecho en el artículo anterior de este 
Dossier, Imaginemos también, por un momento, la forma en como, transcurrido un cierto 
tiempo, se estaría llevando a cabo la gestión del material, encomendada al Mando de Material 
(MAMAT). Sin duda, nos encontraríamos con los hechos siguientes: 


— El SND estaría operando en el EA con la totalidad de sus funciones. 


— La gestión del material, en lo que respecta a las funciones que comprende el SND, se 
estaría llevando a cabo por el nuevo sistema, para la totalidad de los artículos de 
abastecimiento del MAMAT, y en la totalidad de los puntos de abastecimiento a los 
que alcanza, lo que implicaría que, 


— La red automatizada que apoya la operación del SND, enlazaría el ordenador central 
con el Cuartel General del MAMAT y la totalidad de los puntos de abastecimiento 
previstos para el conjunto de la red. 


Pues bien, este es el estado final, al que se pretende llegar, refiriéndonos a él como 
sistema totalmente implantado. 


Más, a esta meta habrá de llegarse por etapas sucesivas, alcanzándose, al finalizar cada una 
de ella, ciertos estados intermedios de implantación. Sobre todos ellos, adquiere especial im- 
portancia el que denominaremos como sístema implantado en el que 


—  ElSND estará operando en el EA con la totalidad de sus funciones. 


— El SND no estará siendo aplicado a la totalidad de los artículos de abastecimiento 
del MAMAT, sino, únicamente, a un limitado número de ellos, y sólo en los puntos 
de abastecimiento afectados por tales artículos, lo que implica que 


— Bastará con que, la red automatizada que apoya la operación del SND, enlace el 
ordenador central con el Cuartel General del MAMAT y aquellos puntos de abasteci- 
miento afectados por los artículos concretos seleccionados. 
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Estas dos interpretaciones de implantación se corresponden, respectivamente, con los 
puntos de vista del destinatario final del sistema (Ejército del Aire) y su desarrollador (USAFP). 


Lógicamente, la preocupación del desarrollador es ver el sistema implantado con aplica- 
ción de todas sus funciones, aun cuando no se hayan incorporado la totalidad de los artículos 
del inventario o no se haya llegado a cubrir por completo los puntos de abastecimiento del 
E.A. 


En cambio, el interés del Ejército del Aire se centra en disponer del sistema totalmente 
implantado, ya que, hasta ese momento, además de no aprovechar el SND en todas sus 
posibilidades, le obliga a continuar los procedimientos del sistema antiguo para determinados 
artículos del inventario y puntos de abastecimiento. 


MODALIDADES DE IMPLANTACION 


E n pura teoría, el paso del sistema actual de gestión del material al del SND podría llevarse 
a cabo de muy diversas formas. Más, no todas ellas se adaptarían igualmente a las 
posibilidades y limitación de recursos del Ejército del Aire. 


Con objeto de no alargar esta exposición, únicamente se describirán dos de estas modali- 
dades de implantación: 


— La que seguía el criterio de la USAF desde que se inició el Programa SIGMA, en el 
año 1977. 


— La propuesta por la Oficina del Programa SIGMA, aprobada posteriormente por la 
Comisión de Coordinación del Programa del EA. 


La USAF proponía llevar a cabo la implantación del SND en tres segmentos funcionales, 
incorporando, al propio tiempo que el primer grupo de funciones, la totalidad de los artículos 
del inventario, extendiendo por tanto el alcance del Sistema al conjunto total de puntos de 
abastecimiento del EA, 


Las áreas funcionales incluidas en cada uno de los segmentos de implantación se definian 
de la forma siguiente: 


Primer segmento: Catalogación, Almacenamiento y parte de Gestión Económica. 
Segundo segmento: Distribución y Control de Existencias y Transporte. 
Tercer segmento: Cálculo de Necesidades y el resto de Gestión Económica. 


Esta modalidad, caso de aceptarse, obligaba al EA a que, al iniciarse la implantación, 
tuviese todo su material debidamente catalogado; que los almacenes estuvieran completamente 
reestructurados, con sus localizadores de almacén normalizados; que todos los puntos de abas- 
tecimiento estuvieran incorporados a la red automatizada para su enlace con el ordenador 
central; y por último, que se dispusiese, desde el comienzo, de la totalidad del personal 
necesario para la operación del SND, perteneciente a los organismos afectados, debidamente 
instruido en sus nuevas funciones. 


Todos estos condicionantes, unidos a las dificultades inherentes a una recogida masiva de 
datos, previa a la iniciación de la implantación, hizo aconsejable el desechar esta modalidad y 
proponer, en abril del pasado año, la variante que vino a denominarse como implantación **por 
bloques de artículos'”. Veamos, pues, en que consiste esta nueva modalidad, así como sus 
ventajas respecto a su adaptabilidad a las posibilidades propias del E.A. 
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De acuerdo con la filosofía de diseño del SND, todo artículo incorporado al Sistema 
deberá tener asignado el correspondiente Gestor de Artículos. Además, todos los puntos de 
abastecimiento con responsabilidad sobre alguno de los artículos incorporados, deberán estar 
enlazados con el ordenador central. 


Estas consideraciones son las que se han tenido en cuenta para la modalidad de implanta- 
ción “por bloques de artículos”. Básicamente, consiste en dividir el inventario en bloques, de 
forma que se inicie la implantación del SND con la incorporación del primer bloque y, a partir 
de la experiencia obtenida, ir añadiendo sucesivamente los restantes, hasta llegar a cubrir la 
totalidad del inventario. 


Seleccionando adecuadamente los artículos de cada bloque, se conseguirá que los puntos 
de abastecimiento a intervenir estén en consonancia con las posibilidades reales de su incorpo- 
ración a la red automatizada de teleproceso. 


Por otra parte, al limitar el número de artículos de cada bloque, podrá ajustarse su 
tamaño a la capacidad de entrenamiento y disponibilidad del personal necesario, tanto para las 
tareas propias de la recogida de datos, como para la operación normal del Sistema, una vez 
incorporado el bloque al mismo. 


La figura representa, de forma esquemática, esta modalidad de implantación. En ella 
puede observarse que, después de efectuarse la selección de cada bloque, no es posible su 
incorporación al SND, hasta tanto se haya completado la recogida de datos correspondientes a 
los artículos del mismo. 
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Esquema de implantación por bloques de artículos 
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PLAN DE IMPLANTACION | 


U na vez establecida la modalidad de implantación por bloques de artículos, la tarea más 
importante y urgente había de consistir en la definición de los artículos que integrarían 
cada uno de los referidos bloques. 


Aun cuando, inicialmente, se establecieron ciertos criterios de selección de artículos, para 
la formación de los sucesivos bloques, en base a los sistemas de armas y puntos de abasteci- 
miento a que pertenecen, se optó por mantener dicho criterio para el primero de estos 
bloques, siguiendo, para los restantes, el procedimiento práctico de determinación que, la 
experiencia obtenida del anterior y las posibilidades reales del Ejército del Aire, aconsejasen. 


Hechas estas consideraciones, respecto al procedimiento a seguir en la definición de blo- 
ques, pasaremos a describir el primero de ellos, así como las tareas que implica su implanta- 
ción, 


Constituyen este primer bloque los artículos específicos de los sistemas C-12 (Phantom) y 
T-9 (Caribou), con exclusión del material de armamento, por lo que los puntos afectados por 
esta selección serian: 


— Cuartel General del MAMAT 

— Maestranza Aérea de Madrid 

— Parque Central de Transmisiones 
— Base Aérea de Torrejón (Ala 12) 
— Base Aérea de Getafe (Ala 35) 

— Base Aérea de Villanubla (Ala 37). 


En la figura se recogen las actividades principales, relacionadas con la incorporación al 
SND del primer bloque de artículos, incluyéndose a continuación una breve descripción de 
cada una de ellas. 
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Actividades principales de la implantación del primer bloque 
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— Creación de tablas. El SND, para su funcionamiento, requiere una serie de tablas 
que, en cierto modo, definen el entorno del Sistema. Pueden citarse, a título de 
ejemplo, las claves de puntos de abastecimiento, proveedores y contratistas para 
revisión y reparación de material, prioridades en caso de apoyo lateral, etc. Toda 
esta información ha sido preparada por el CGMAMAT, habiendo pasado a constituir 
un archivo mecanizado de tablas, que se utilizarán en la carga inicial de la Base de 
Datos. 


— Selección de los artículos del primer bloque. A partir de la información contenida en 
el SIAM, se obtuvo la relación de artículos de este bloque. Una vez distribuida a los 
organismos afectados, ha servido para iniciar la correspondiente recogida de datos, 


— Recogida de datos. Partiendo de los ficheros de abastecimiento existentes en la 
Maestranza Aérea de Madrid, Parque Central de Transmisiones y Bases afectadas, 
estos organismos han iniciado la remisión al CGMAMAT de la información relativa a 
los artículos seleccionados, no incluida en el SIAM, que podría considerarse como 
complementaria del mismo, Con estos datos se ha constituido un nuevo archivo 
mecanizado, el cual deberá mantenerse actualizado hasta la fecha de corte, en que su 
información se incorporará a la Base de Datos del SND, 


— Carga de Datos. En la fecha de corte establecida por el CGMAMAT, los organismos 
relacionados darán por finalizada la recogida de datos antes descrita, dejando de 
remitir los partes “D'” para el SIAM, en lo que respecta a los artículos del. primer 
bloque. Mediante programas especiales, se procederá a cargar la Base de Datos del 
SND con la información procedente del archivo de recogida de datos, del SIAM y 
del archivo mecanizado de tablas. En ese momento se estará en condiciones de 
proceder a efectuar el paso siguiente. 


—  Postcarga. Al no constituir el proceso de carga una acción instantánea, a su finaliza- 
ción, la situación de la información recogida para el SND se encontrará algo desfasa- 
da, ya que corresponderá a la de la fecha de corte. Por tanto, será necesario actuali- 
zar la Base de Datos con las transacciones relativas a los movimientos de material 
habidos en esos días, más las correspondientes a algunos datos, que hubieran podido 
quedar pendientes al realizar la carga inicial. Estas transacciones se ejecutarán desde 
los terminales instalados en los organismos afectados por el primer bloque. 


— - Operación normal. Con la Base de Datos del SND puesta al día, después de haberse 
llevado a cabo la postcarga, se inicia la operación normal del sistema. | 


El SND se podrá considerar implantado, una vez transcurrido cierto tiempo en operación 
normal sin anomalías, lo que indicará que el sistema, en cuanto a sus funciones, ha alcanzado 
su puesta a punto. 


Tras la experiencia obtenida con el primer bloque, se procederá a dimensionar los siguien- 
tes. Su sucesiva incorporación al SND se llevará a cabo siguiendo un procedimiento similar al 
descrito para el primero de ellos. Con la inclusión del último de dichos bloques se dará por 
finalizada la implantación total del SND. 


De la descripción de las actividades derivadas de la modalidad de implantación adoptada, 
se desprende que la tarea global de la implantación del SND ha de resultar laboriosa, requirien- 
do del esfuerzo combinado de cuantos organismos han de participar en la misma. 


Sería injusto no resaltar que, en modo alguno, hubiese sido factible abordar esta fase de 
implantación de no haber contado con el apoyo prestado por los Organismos responsables de 
acciones preparatorias tan fundamentales como: Catalogación, Disposición de material, Norma- 
lización de almacenes y Centralización de la gestión de artículos a través del Programa Modelo. 
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FEDERICO YVANIZ VELASCO, Comandante del Arma de Aviación 











uando un grupo de Oficiales del Ejército del Aire llegó a California, para colaborar en el 

diseño y desarrollo del Sistema de Necesidades y Distribución (SND), del Programa PEA- 
CE SIGMA, se encontró con una tierra hospitalaria y amistosa y una toponimia con multitud 
de nombres familiares. Algunos compañeros, que habían estado en California haciendo el curso 
de Navegación o en Alameda con los antisubmarinos, ya nos habían anticipado algo, pero la 
experiencia personal es siempre más directa y profunda. La razón de esa familiaridad que se 
siente en el ambiente tiene un origen histórico y cultural muy claro. California fue España; su 
descubrimiento, colonización e incorporación a la cultura occidental fue obra de unos espa- 
ñoles que no ahorraron esfuerzo para lograr ese propósito. California, hoy el estado más rico, 
pobladó y desarrollado de la Unión Americana, conserva con cariño su herencia española y su 
población hispánica representa más de la quinta parte de la totalidad. Como españoles hemos 
procurado siempre hacer sentir esa influencia y mantener, en nuestras relaciones públicas, la 
llama de la tradición hispánica de California. 
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Vista de la Capilla durante la Misa en la Fiesta de la Patrona 1980 
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El diseño y desarrollo del Sistema de Necesidades y Distribución (SND) tiene lugar en la 
Base Aérea de McClellan, situada al Norte de la ciudad de Sacramento, capital del Estado de 
California. Desde su llegada, todos los Oficiales destinados en la Sección Española de la Oficina 
del Programa PEACE SIGMA fueron conscientes de que además de su principal obligación, 
colaborar en el mencionado diseño y desarrollo del SND y asegurar que dicho Sistema se 
adaptara a las necesidades del Ejército del Aire, tenían sobre sus espaldas el honor y la 
responsabilidad de representar al Ejército del Aire y, en cierto modo, a España, en la 
Comunidad de cerca de 20.000 personas que trabajan en el Centro Logístico de Sacramento. 


El Teniente Coronel don Casildo López Pérez, Jefe de la Sección Española desde el 
comienzo hasta diciembre 1980, marcó claramente las directrices, siendo un decidido impulsor: 
de unas relaciones con el personal de la Fuerza Aérea Americana, tanto civil como militar, que 
hiciesen hincapié en la difusión del conocimiento sobre nuestro país, así como en su 
importancia en la Historia de los EE.UU,, en general y de California en particular, 


En esta línea, la conmemoración del Día de la Patrona, el sábado más próximo al 10 de 
diciembre, se ha convertido en una tradición en la Base Aérea de McClellan. La celebración, 
subtitulada como Día del Ejército del Aire, ha comenzado cada año con una Misa, en español, 
celebrada en la capilla de la Base. Los niños españoles ayudaban en la celebración y música. 
religiosa española complementaba la liturgia. Las familias españolas y muchas americanas han 
llenado la capilla cada año. 


Después de la Misa, los Oficiales, sus esposas e invitados se reunen en el Pabellón de 
Oficiales para brindar con vino español. Las tapas, incluyendo tortilla de patatas, paella, etc., 
se cocinan en el Pabellón, bajo la “supervisión técnica” y, en algunos casos intervención 
directa, de algún Oficial español, cocinero aficionado. El vino, de Jerez, la decoración, típica 
española y, a la entrada, flores para las damas. El Consul General de España en San Francisco, 
el General Jefe del Centro Logístico, el General Segundo Jefe, Coroneles, Directores, Jefes y 
Oficiales, así como el personal civil americano del Programa y amigos entrañables, americanos 
y españoles, nos han acompañado siempre. La Fiesta de la Patrona ha tenido un ambiente 
cordial de verdadera confraternidad. El acto termina cada año con unas palabras del Jefe de la 
Sección Española agradeciendo a todos su presencia, resaltando el significado de la fecha para 
el Ejército del Aire, 
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El autor de este artículo, presentando 
diapositivas sobre España en la Sema- 
Día de Puertas Abiertas. 15 agosto 1981 na Hispánica. Septiembre 1981 
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Otro motivo para relacionarse socialmente con el personal de la Fuerza Aérea Ameéricana 
lo han constituido las visitas de varios Oficiales Generales de nuestro Ejército para conocer de 
la marcha del Programa. En todas las ocasiones ha habido un hueco en el apretado horario 
para una cena o almuerzo con todos los que trabajamos en el Sistema. Las palabras de aliento 
de nuestros Generales, así como la cálida acogida que han tenido en McClellan, han servido 
para reforzar los lazos de amistad entre las dos Fuerzas Aéreas. 


En la Base Aérea se publica un semanario, el SPACEMAKER, que refleja la vida en el 
Centro Logístico. En numerosas Ocasiones ha recogido nuestras actividades, las despedidas de 
Oficiales que terminaban «su estancia en Sacramento, las visitas de nuestros Generales, las 
celebraciones de la Patrona, etc. Alguno de estos artículos ha sido escrito por un Oficial 
español, otros en cambio por algún miembro americano del equipo o los editores. 


El día de Puertas Abiertas ha contado con nuestra presencia en los dos últimos años. Con 
fotografías, maquetas, carteles, etc., suministrados por la Oficina de Relaciones Públicas del 
EA, CASA y la Oficina Española de Turismo en San Francisco, se han montado sendas 
exhibiciones que fueron visitadas por gran cantidad de público. Se distribuyeron folletos 
turísticos, de divulgación cultural, información sobre modelos fabricados por la industria 
nacional y pegatinas con las insignias de los Escuadrones y aviones de nuestro Ejército, Era 
emocionante el interés con que muchas personas nos preguntaban sobre España y Nuestra 
Fuerza: Aérea y la avidez de algunos por nuestros carteles, mapas, etc. En 1980, al General 
Dewey K.K. Lowe, Jefe del Centro Logístico, y a otras autoridades, se les ofrecieron albumes 
con la historia del Ejército del Aire. Este año, se le obsequió con una maqueta del avión 
CASA 212, que el propio General habia pilotado en su última visita a España. 


Don Ricardo Barón es el director de una escuela en el área de Sacremento y su esposa, 
Roberta, profesora en un parvulario. El Sr. Barón es hijo de españoles y, aunque nacido en 
California, tiene un enorme cariño por la Patria de sus mayores que ha contagiado a su esposa. 
Desde el día en que conocieron la existencia de un grupo de Oficiales españoles viviendo en la 
zona, su apoyo y consejo han sido inapreciables. Ayudaron a los niños en sus primeros pasos 
en las escuelas americanas, han dado clase de inglés a las esposas, enseñaron a bailar danzas 
típicas y, lo más importante de todo, ofrecieron su corazón y su amistad de un modo abierto 
y generoso. En otoño de 1980, el Tte. Coronel López, recogiendo el sentir general, solicitó del 
Jefe del Estado Mayor del Aire, la Cruz del Mérito Aeronáutico con distintivo blanco para 
ambos. En la Fiesta de la Patrona de 1980 se les impuso solemnemente, en uno de los 
momentos más emotivos de nuestra estancia en Sacramento. 


Nos referiremos, como colofón a este rápido recuento, a la celebración de la última 
Semana de Herencia Hispánica en McClellan del 13 al 20 de septiembre, en la que tuve el 
honor de ser llamado a formar parte del Comité que preparó las celebraciones. El lema era “La 
Unidad de las Culturas Hispanas'”” y el acento español fue muy significativo, con participación 
directa en dos actos concretos. El lunes 14, presentando un conjunto de diapositivas 
comentadas sobre España en el Pabellón de Oficiales y, el viernes 18, en la comida de clausura 
de la Semana, a la que asistieron más de trescientas personas, entre las que se encontraban los 
mandos del Centro Logístico, invitados especiales y todos los Jefes y Oficiales españoles, el 
Comandante don Fernando Mosquera, actual Jefe de la Sección Española, pronunció unas 
palabras de saludo y cierre de los actos. Resaltó la importancia de España como cuna de todos 
los pueblos hispánicos, la necesidad para los hispano-norteamericanos de conservar sus 
tradiciones y lengua, aportándolas al mosaico cultural de la Unión Americana, augurando un 
gran futuro a la comunidad hispánica de los Estados Unidos. Hasta aquí esta reseña. En la 
medida de nuestras fuerzas, hemos procurado que el espíritu de España, que un dia incorporó 
estas tierras al Mundo Occidental, haya estado presente con nosotros y que el Camino Real 
que en su día abrieron los Conquistadores, se mantenga abierto en el corazón de California. W 
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EL CONSEJO 





En el 


Tratado de Amistad y 
Cooperación entre España y los 
Estados Unidos de América, de 24 
de enero de 1976, entre otras cosas, 
se convino que la cooperación abar- 
case los asuntos económicos, educa- 
tivos, culturales, científicos, téc- 
nicos, agricolas y de defensa, así 
como aquellos que mutuamente 
acordasen. “Que, habiendo  reco- 


nocido que” su cooperación “habra. 


fortalecido la seguridad del mundo 
occidental, que había contribuido al 
mantenimiento de la Paz Mundial, 
se esforzarían en desarrollar los 
planes y la coordinación apropiados 
entre sus respectivas Fuerzas Ar- 
madas y se concertarían para armo- 
nizar su relación defensiva con los 
arreglos de seguridad existentes en 
el área noratlántica”. Para lograr 
esta cooperación y armonización 
defensivas se crea el Consejo que 
pasamos a considerar. 


CONSEJO HISPANO-NORTE- 
AMERICANO 


Es responsable de “supervisar la 
aplicación del Tratado de Amistad y 
Cooperación. Examinar la coopera- 
ción que prevé el Tratado; estudiar 
cualquier problema que pueda susci- 
tarse, así como las medidas que 
puedan adoptarse para su resolu- 
ción; considerar los pasos convenien- 
tes para facilitar y mejorar la coope- 
ración hispano-norteamericana y 
someter a los dos Gobiernos las con- 
clusiones y recomendaciones que 
puedan acordarse”. 
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HISPANO-NORTEAMERICANO 


** ESTADO 
MAYOR 
COMBINADO 











ANGEL JEREZ MANZANERO, Coronel del Arma de Aviación 


Es aquí, en el Consejo, donde se 
realizan las consultas urgentes entre 
ambos Gobiernos, para “acordar 
mutuamente el momento y modo 
de utilización de las “facilidades” 
(1), en caso de amenaza O ataque 
exterior contra la seguridad de occi- 








dente”. “Sin embargo, cuando la 
inminencia del peligro lo exija, 
ambos Gobiernos establecerán con- 
tacto directo para adoptar conjun- 
tamente la resolución que proceda”. 


(1)— Este término significa, según el 


Puerta de entrada a la Sede del Consejo Hispano-Norteamericano 
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Tratado “terreno y construcciones dentro 
de las instalaciones militares espanolas y 
que son propiedad del Gobierno espa- 
ñol”, En este caso concreto se trata de 
los derechos que España concede a los 
Estados Unidos “de utilizar y mantener, 
para fines militares” (ciertas) **facilidades 
en o relacionadas con las bases e instala- 
ciones militares españolas”, 


El Consejo está presidido por el 
Secretario de Estado de los EE.UU. 
y el Mimistro de Asuntos Exteriores 
de España y se reúne semestralmen- 
te. Los adjuntos son, por parte es- 
pañola, el Subsecretario de Asuntos 
Exteriores y, por parte de EE.UU., 
su Embajador en Madrid, quienes 
ostentan la representación perma- 
nente. 


Los Presidentes de las Juntas de 
Jefes de Estado Mayor de cada 
parte ostentarán la representación 
militar permanente en el Consejo. 


Dice el Tratado que las dos par- 
tes designarán tantos representantes 
y asesores en el Consejo y sus orga- 
nismos subsidiarios como estimen 
conveniente. De aquí que, en Orden 


Zona de Interés Común 


de 18 de abril de 1978, la Presi- 
dencia del Gobierno español dicta- 
minara que: “Cuando el Consejo se 
reúna presidido por el Ministro de 
Asuntos ¿Exteriores español y el 





Distintivo anterior del Estado Mayor 
combinado con las banderas de los 
dos países Ñ 
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Secretario de Estado  nortea- 
mericano, la representación de la 
Defensa recaerá normalmente en el 
Ministro de Defensa, que podrá de- 
legar en el Subsecretario del Minis- 
terio de Defensa. Cuando las reunio- 
nes estén: presididas por los ad- 
juntos, corresponderá al Subsecre- 
tario de Defensa, que podrá delegar 
en el Secretario General de Asuntos 
de Política de Defensa, sin perjuicio 
de que, de interesarlo así el Ministro 
de Defensa, y según los temas a 
discutir, puedan alterarse estos 
representantes O asistir otros ase- 


sores”., 
Tiene bajo su égida el Consejo un 


Comité Conjunto Económico, un 
Comité Conjunto para Cooperación 
Científica y Tecnológica, un Comité 
Conjunto para Asuntos Culturales y 
Educativos, un Comité Conjunto 
para Asuntos Políticos Militares 
El Consejo se halla asistido por 
una Secretaría Permanente bajo la 
dirección conjunta de un Secretario 
español y de uno estadounidense, 
provistos del personal adecuado. 
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CONSEJO  HISPANO-NORTEAMERICANO 


COMISIÓN 
COORDINADORA 
CON OTAN. 


COMITE CONJUNTO 
ASUNTOS POLITICOS 
MILITARES 
ADMINISTRATIVOS 


COMITE CONJUNTO 
ASUNTOS 


CULTURALES 
Y EDUCATIVOS 


COMITE CONJUNTO 

COOPERACION 
CIENTIFICA Y 
TECNOLOGICA 


COMITE 
COMITE MILITAR 


CONJUNTO 


CONJUNTO 
ECONOMICO 





Administrativos y un Comité Militar 
Conjunto y la Comisión Coordina- 
dora con la OTAN. 


Comités no militares 

El Comité Conjunto Económico 
encauza las relaciones económicas 
bilaterales, discute las materias de 
interés mutuo, trata de resolver los 
problemas que puedan surgir y 
formula recomendaciones apropiadas 
para ampliar la cooperación econó- 
mica entre ambos países, esto es, fa- 
vorece el desarrollo económico, la 
expansión del comercio y otras rela- 
ciones económicas entre las nacio- 
nes. 

El Comité Conjunto para Coope- 
ración Científica y Tecnológica está 
encargado de la investigación aplica- 
da y del desarrollo tecnológico, en 
el contexto de los campos de ener- 
gía, ¡ndustrialización, problemas 
urbanos y ambiente, agricultura y 
recursos naturales. 

El Comité para Asuntos Cultu- 
rales y Educativos está encargado de 
la cooperación en todas las ramas de 
la enseñanza, especialmente en las 
ciencias naturales y aplicadas, eco- 
nómicas, al idioma y a la cultura de 
las dos partes. También está encar- 
gado de las Artes y las Letras, 
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Comisión Coordinadora con la 
OTAN 

El Tratado, como decíamos, esta- 
blece que ambos países "se concer- 
tarán para armonizar su relación 
defensiva con los arreglos de segu- 
ridad existentes en el área noratlán- 
tica”, de aquí que el órgano consti- 
tuido por el Consejo Hispano-Nor- 
teamericano se articule a tal fin. 
Como el arreglo de seguridad más 
importante en el área noratlántica es 
el Tratado del Atlántico Norte, se 
ha creado una comisión “ad hoc” 
de coordinación con la OTAN, que 
tiene como finalidad, por medio de 
dicha coordinación, “obtener el 
máximo de eficacia en la coopera- 
ción para la defensa occidental”. 


Comité Conjunto para Asuntos 
Políticos Militares Administra- 
tivos 

Sobre este Comité recae el peso 
de la interpretación, desarrollo y 
ejecución de los acuerdos, en cuanto 
se refiere a coordinar y controlar, 
en las “facilidades” concedidas, los 
movimientos de las unidades milita- 
res, la seguridad, los servicios, el 
mantenimiento, las obras y la insta- 
lación y retirada de equipos. Asun- 
tos laborales, fiscales, aduaneros y 


ESTADO MAYOR 
COMBINADO  PARÁ 
COORDINACION Y 
PLANEAMIENTO 





judiciales y, en general, todo asunto 
que se origine como consecuencia 
de la presencia militar americana y 
que no sea competencia del Comité 
Militar Conjunto o de otros orga- 
nismos. 


Este Comité tiene un Co-Presi- 
dente del Cuerpo Diplomático y un 
Co-Presidente Militar, para ambas 
naciones. Igualmente por parte de 
ambas naciones, lo componen varios 
miembros pertenecientes al Cuerpo 
Diplomático y cada uno de los Ejér- 
citos de Tierra, Mar y Aire. 


Asisten a las reuniones de este 
Comité los Jefes de las Comisiones 
de Enlace, con los correspondientes 
Ejércitos estadounidenses, de los 
Cuarteles Generales de Tierra, dd y 
Aire españoles. 


La Orden de la Presidencia del 
Gobierno antes citada establecé que 
“sin que se altere la dependencia 
directa del Comité Conjunto ' para 
Asuntos Políticos Militares Adminis- 
trativos del Ministerio de Asuntos. 
Exteriores, su Co-Presidente Militar 
dependerá, administrativamente, del 
Ministerio de Defensa, con el que 
establecerá relación directa a través 
del Subsecretario de este Ministerio 
en los Asuntos de su competencia”. 
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SEGURIDAD 
SERVICIOS 





SECRETARIA 


Dentro de la Subsecretaría, estas 
relaciones se llevan a cabo por la 
Secretaría General de Asuntos de 
Política de Defensa. A las reuniones 
del Comité asiste un representante 
de la Subsecretaría. 


Dice también la Orden que “La 
relación directa antes establecida no 
excluye que los Estados Mayores de 
los tres Ejércitos y la Sección Espa- 
ñola del Estado Mayor Combinado 
de Coordinación y Planeamiento 
tengan designados representantes 
permanentes en el Comité, que po- 
drán ser convocados a las reuniones 
del mismo, ni que el Co-Presidente 
Militar se relacione asimismo, direc- 
tamente, con los Jefes de los Esta- 
dos Mayores en aquellos asuntos de 
la competencia de estos Organismos, 
para cuya resolución convenga esta 
relación directa”. 

“El Presidente de la Junta de 
Jefes de Estado Mayor recibirá y 
podrá recabar del Co-Presidente Mi- 
litar del Comité para Asuntos Políti- 
cos Militares Administrativos cuanta 
información precise, en relación con 
los temas de la competencia de 
dicha Junta, así como las resolu- 
ciones de las reuniones en conexión 
con los mismos”. 


CO-DIRECTOR 
EE. 


ADJUNTO 


ESTADO MAYOR _ COMBINADO HISPANO- NORTEAMERICANO 


CO-DIRECTOR 
ESPAÑA 








UU, 








ADJUNTO 


COMUNICACIONES LOGISTICA INTELIGENCIA OPERACIONES EJERCICIOS 


El Comité Militar Conjunto 


El Comité Militar Conjunto se 
creó “para establecer la necesaria 
coordinación entre las respectivas 
Fuerzas Armadas y asegurar la 
mayor eficacia en el apoyo defen- 
sivo recíproco establecido entre 
ambos países. 


Depende del Consejo y está 
“compuesto de los dos Jefes de los 
Altos Estados Mayores o de los 
representantes que ellos designen” 
(2). Los respectivos Co-Directores 
del Estado Mayor Combinado, del 
que se habla más abajo, desempeña- 
rán la función de Representantes 
permanentes del Presidente del 
Comité Militar Conjunto. 


(2). — Transcripción literal de lo que dice 
el Tratado, en la actualidad se debe 
entender Presidentes de la Junta de Jefes 
de Estado Mayor, 





A las reuniones del Comité asis- 
ten, además de los citados en el 
párrafo precedente, el General Jefe 
de las Fuerzas de los Estados Uni- 
dos en Europa o un representante, 
los Co-Directores Adjuntos del Es- 
tado Mayor Combinado Hispano- 
Norteamericano, los Secretarios Per- 
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manentes del Consejo, los Co-Presi- 
dentes del Comité para Asuntos 
Políticos Militares Administrativos y 
otros que por cualquier causa sean de 
interés. | 

El Estado Mayor Combinado es 
el órgano de trabajo del Comité Mi- 
litar Conjunto y asegura, con carác- 
ter permanente, el contacto, las rela- 
ciones entre ambos Co-Presidentes, 
toda vez que el Comité propiamente 
dicho no suele: reunirse más que 
cada seis meses en una sesión de 
toma de decisiones previa a una reu- 
nión semestral del Consejo Hispano- 
Norteamericano, a la que se lleva un 
informe sobre sus actividades y 
sobre el estado de sus trabajos desde 
la reunión anterior, informe en el 
que, además, se incluyen las pro- 
puestas, de cualquier tipo que re- 
quieran la aprobación del Consejo. 


EL ESTADO MAYOR COMBI. 
NADO  HISPANO-NORTEA- 
MERICANO (EMCO) 

En el párrafo anterior ya se ha 
dicho a quién asiste y a qué relacio- 
nes da carácter permanente. “La 
misión de este Estado Mayor Com- 
binado es la declaración de planes 
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que estén en armonía con los arre- 
glos de seguridad existentes en el 
área del Atlántico Norte, relativos a 
las acciones que pudieran llevarse a 
cabo en un área geográfica de in- 
terés común, en el supuesto de un 
ataque contra España o los Estados 
Unidos en el contexto de un ataque 
general contra Occidente”. 


El Estado Mayor Combinado es 
el vehículo para proporcionar a las 
Fuerzas Armadas españolas la doc- 
trina e información de los Estados 
Unidos precisas para conseguir la 
debida coordinación estratégica. tác- 
tica y logística, dentro de la zona 
de interés común. Posteriormente, 
en la reunión del Comité Militar 
Conjunto celebrada en Octubre de 
1978, se decidió que el EMCO fuera 
en lo sucesivo el órgano responsable 
de la coordinación y formulación de 
las propuestas bilaterales de ejerci- 
cios conjunto-combinados a realizar 
en España, previa coordinación con 
las respectivas Juntas de Jefes de 
Estado Mayor. 


Esta nueva misión ha supuesto 
para el EMCO el hacerse cargo del 
programa anual de ejercicios, de las 
grandes líneas de su planeamiento y 
de la observación y evaluación de 
los que se realicen. (El Comité Mili- 
tar Conjunto para Asuntos Políticos 
Militares Administrativos se ocupa 
de los aspectos legales y administra- 
tivos de dichos ejercicios como an- 
tes se ha indicado.) 


El área geográfica de interés 
común a que antes se ha hecho re- 
ferencia, la Zona de Interés Común 
(ZIC), es la que se indica en la fi- 
gura n.” 3, la cual excluye el terri- 
torio de terceros países y Sus aguas 
territoriales. 


“El Estado Mayor Combinado 
actúa dentro del marco general del 
Consejo Hispano-Norteamericano, 
ateniéndose a sus directrices a través 
del Comité Militar Conjunto”, No 
ejerce ninguna función de mando de 
fuerzas”. 


“Al frente del Estado Mayor 
Combinado hay dos Jefes de ambas 
nacionalidades, al mismo nivel. y 
categoría de Oficial General (3). Las 
cuestiones administrativas se estable- 
cerán de mutuo acuerdo. Militar- 
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mente, el Estado Mayor Combinado 
cs responsable ante las Juntas de 
Jefes de Estado Mayor norteameri- 
cana y española, a través del Comité 
Militar Conjunto”. 


(3)— Son los cargos que antes hemos 
encontrado bajo la denominación de 
Co-Directores, que es la que se utiliza 
habitualmente, 


El Comandante en Jefe nortea- 
mericano de las Fuerzas de los 
EE.UU. en Europa es la autoridad 
principal coordinadora, por parte 
americana. Por parte española, la 
autoridad principal coordinadora es 
el Presidente de la Junta de Jefes de 
Estado Mayor. Las autoridades coor- 
dinadoras son responsables de la 
coordinación de planeamiento espe- 
cífico que implique a las Fuerzas 
Armadas de las dos naciones —Esta- 
dos Unidos y España— y a otros 
Cuarteles Generales. 


El EMCO, para cumplir sus mi- 
siones, tiene dos Co-Directores Ad- 
juntos, uno de cada país, y Se ar- 
ticula en las Secciones de Opera- 
ciones, Inteligencia, Logística, 
Comunicaciones y de Ejercicios y 
otros organismos que se indican en 
el gráfico n.* $5. 


Como el cometido de todos los 
organismos se desprende de su deno- 
minación, diremos sólo que la Sec- 
ción de Enlace en el Cuartel General 
del Mando de las Fuerzas de los 
EE.UU. en Europa tiene entre otros 
cometidos el de facilitar las funcio- 
nes del EMCO, por lo que se refiere 
tanto al planeamiento de defensa 
bilateral, como a la coordinación de 
los ejercicios conjuntos y combi- 
nados. 


En el EMCO se dan unas circuns- 
tancias que conviene comentar. Es 
un estado mayor que auxilia a un 
Comité, en vez de a un Jefe, a una 
persona, lo que no parece que sea ni 
mucho menos inconveniente para 
que adopte tal denominación. 


Tanto la Dirección, como la Di- 
rección Adjunta y la Jefatura de las 
Secciones, con excepción de la Ofi- 
cina de Enlace, que es exclusivamen- 
te española, están constituidos por 
comités bipersonales, son Co-Direc- 


tores o Co-Jefes: No se conoce otro 
Estado Mayor que esté dirigido por 
co-jefaturas. 


Si en la organización conjunta 
entre ejércitos de la misma naciona- 
lidad hay conflicto de mentalidades, 
aquí, entre los Ejércitos de cada una 
de las naciones, se comprenderá que 
mucho más: Están las diferentes 
leyes, las diferencias doctrinales, las 
diferentes costumbres de sus miem- 
bros y, sobre todo, la barrera del 
idioma; por mucho que se sepa de 
un idioma, nunca es suficiente; si el 
propio idioma se está aprendiendo 
toda la vida, piénsese qué ocurre 
con uno que no es el propio. Por 
otro lado, las diferentes circunstan- 
cias que concurren en una persona 
hacen que se atribuyan contenidos 
diferentes a las palabras; sirva de 
ejemplo las diferentes connotaciones 
que la palabra agua tiene para un 
beduino y un esquimal. 


Para obviar esto, en el EMCO se 
trabaja con un alto espíritu de 
cooperación y sus miembros buscan 
que los planes satisfagan los inte- 
reses de cada nación; sin que se vea 
perjudicado el interés bilateral. 


El personal del Estado Mayor 
Combinado depende militar y admi- 
nistrativamente del Cuartel General 
de la Junta de Jefes de Estado 
Mayor. Los gastos que se originan 
de conservación del edificio, ofi- 
cinas, etc., son en su mayoría aten- 
didos por el Ministerio de Asuntos 
Exteriores. Está ubicado en la sede 
del Consejo Hispano-Norteame- 
ricano. Y 
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LOS MÉDICOS en las EFEA A dela 





OTAN 





Capitán SA D. MANUEL GONZALEZ CALVO 


Estando próxima la incorpora- 
ción de España a la O.T.A.N., 
hemos creído pudiera ser de interés 
conocer algunos detalles sobre los 
sistemas de Reclutamiento y For- 
mación de los oficiales médicos lle- 
vados a cabo en los Ejércitos de 
algunos países miembros de dicha 
Organización. 


Es preciso aclarar que no sería 
posible ni conveniente adoptar un 
patrón único para todos ellos en el 
tema que tratamos. pero sí creemos 
que se podrían tomar como ejemplo 
países como la R.F. de Alemanía o 
los Estados Unidos de América, de 
los que podríamos adaptar a nuestro 
país las líneas maestras que marcan 
su organización y funcionamiento 


ya que hoy en día constituyen un 
modelo de eficiencia entre los Ejér- 
citos del mundo Occidental. 


Queremos agradecer a la Asesoría 
Médica del Cuartel General del Aire 
la ayuda prestada suministrándonos 
el material preciso para la redacción 
del presente artículo. 


R.F. ALEMANA. 
El Ejército de la R.F. de Alema- 
nia tiene tres tipos de personal: 


1.".— Profesional. 2.”.— Temporal 
o de complemento y 3..—,Re- 
emplazo u obligatorio. 


Nos ocuparemos preferentemente 
de los dos primeros. 
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Reclutamiento. 


Para ingresar como voluntario en 
el Servicio de Sanidad - (Médicos, 
Odontólogos y Farmaceúticos) exis- 
ten dos modalidades a saber: 


a) Aspirantes (sin graduar): 


En esta modalidad no es necesa- 
rio el título de Licenciado en Medi- 
cina y es según nuestros datos, la 
más común en el Ejército Alemán. 


Requisitos: 


— Título de Bachiller Superior. 


- Edad mínima 17 años y máxi- 
ma de 25, 


— Disponer de plaza en una uni- 


521 


versidad de Alemania para estudiar 
medicina (a menos que se les haya 
facilitado previamente el Ministerio 
de Defensa). 


— Compromiso de prestar servi- 
cios durante 15 años y de ingresar 
posteriormente en el Cuerpo de Ofi- 
ciales Profesionales. 


En esta modalidad no se admite 
personal femenino. 


b) Graduados en Medicina 
Requisitos: 


— Titulo universitario (Médico, 
Farmaceútico, Odontólogo) y tener 
efectuadas las prácticas y aprobados 
los exámenes estatales, así como el 
permiso del Colegio de Médicos para 
ejercer la profesión. 


— Compromiso temporal de 2 a 
15 años de servicio con la posibili- 
dad de ingreso después en el Cuerp o 
de Oficiales Profesionales. 


— Posibilidad de ascenso a partir 
del empleo de Comandante al ingre- 
so, con las perspectivas de ascenso a 
Teninte Coronel en el plazo de 2-5 
años y a Coronel a los 10 años. 


En esta modalidad se admite per- 
sonal médico femenino. 


La profesión de Médico Militar 
en el Ejército Alemán es compa- 
tible con la práctica privada de la 
medicina. 


Formación: 


Por el valor que se le da a la 
formación en las Fuerzas Armadas 
Alemanas dicho período dura prácti- 
camente toda la vida Militar. De 
todos modos podría dividirse en 5 
fases: 


1.— Formación para Oficiales de 
Sanidad: Es esta la instrucción téc- 
nica militar común para Médicos, 
Farmaceúticos y Odontólogos y 
dura 4 meses. 

En la modalidad “a” estos reci- 
ben. la instrucción en los periodos 
vacacionales mientras están estu- 
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(Atómica, 


diando en la Facultad de Medicina. 
Al graduarse son ascendidos a Alfé- 
reces y una vez que terminan la 
formación post-graduada con el per- 
miso para ejercer la profesión, son 
asimilados a Comandantes. 


En la modalidad “b” ingresan 
con la asimilación a Comandante y 
llevan a cabo inicialmente el curso 
de 4 meses de duración para Oficial 
de Sanidad. 


2.— Actividad básica. Es especí- 
fica para los Médicos, Farmaceúticos 
y Odontólogos siendo esta la ense- 
ñanza recibida en la práctica de la 
profesión en los destinos del Ejér- 


'cito del Aire. Dura de 3 a 5 años y 


es requisito indispensable para pasar 
al periodo de Especialización. 


3.— Período de Especialización: 
Dentro de la Especialización médica 
o quirúrgica varían dentro de los 
campos de Medicina Interna, Medi- 
cina Aeronáutica, Medicina Subacuá- 
tica, Protección médica A.B.Q. 
Bacteriológica y Quí- 
mica), Higiene y deporte, etc. 


4,— Formación en Dirección y 
Administración: Se realiza en razón 
de ocupar destinos en la Jefatura de 
Sanidad en donde se llevan a cabo 
funciones de organización, direc- 
ción, instrucción y administración 
del Servicio de Sanidad. 


5.— Perfeccionamiento: Al estar 
destinados como Jefes Médicos o 
Inspectores en los órganos y Mandos 
Superiores les permiten con este 
curso llegar a los puestos más altos 
dentro del Cuerpo de Sanidad. 


La Especialidad de Medicina 
Aeronáutica: 


Por su importancia le dedicamos 
un capítulo aparte. 


El personal que puede optar a 
esta especialidad son los Médicos de 
la Escala Profesional, (en casos ex- 
cepcionales los Oficiales temporales 
que tengan como mínimo 6 años de 
compromiso con el Ejército del 
Aire), pudiendo ocupar posterior- 
mente un puesto de plantilla como 


Médico de Vuelo y es imprescindi- 
ble para realizar el curso tener apti- 
tud para el vuelo. 


Formación del Médico de Vuelo: 
Es necesario pasar por los siguientes 
periodos formativos: 


a) Un año de Medicina Interna 
en un Hospital o en el l. de Medi- 
cina Aeronáutica en calidad que 
podríamos llamar de ayudante. 


b) Un año destinado en Unida- 
des Aéreas desarrollando las tareas 
de: Aprendizaje de idioma Inglés, 
ayudante de Médico en vuelo en la 
Sección de Medicina Aeronáutica, 
acompañante en las tripulaciones en 
Misiones Aéreas. 


c) Diez semanas efectuando el 
Curso Básico de Médico de Vuelo 
en el Instituto de Medicina Aero- 
náutica. 


d) Nueve meses de prácticas en 
el Servicio Médico Aeronáutico. 


e) Presentación de un Trabajo 
Monográfico sobre Medicina Aero- 
náutica al General Médico, quien ha 
de aprobarlo. 


f) Obtención del diploma de 
Medicina Aeronáutica: Expedido 
por el Inspector de Sanidad al pre- 
sentar el interesado la solicitud con 
la documentación acreditativa de 
haber cumplido satisfactoriamente 
todos los periodos de formación exi- 
gidos para su obtención. ] 


Nota: Es obligatorio un certifi- 
cado de haber realizado 50 horas de 
vuelo como acompañante de Tripúu- 
laciones Aéreas para la obtención 
del Diploma. | 


ESTADOS UNIDOS DE 
AMERICA. 


Reclutamiento. 


Para ingresar en el Cuerpo de Sa- 
nidad “U.S. Air Force Medical 
Corps”, se exige: | 


— Ser hombre o mujer. 
— Edad: Menos de 56 años. 
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— Buena salud, (Es necesario 
pasar un reconocimiento previo mé- 
dico). 


— Tener terminados los estudios 
de Medicina en una Escuela de Me- 
dicina Americana aprobada por el 
“Surgeón” General del USAF, o 
bien licenciados en Escuelas Médicas 
extranjeras y en posesión del Certifi- 
cado del ECFMG (Educational 
Council For Foreing Medical Gra- 
duates). 


— Tener la licencia para ejercer la 
profesión en un estado o territorio 


de los EE.UU, (Esto no es necesario 


para Médicos en periodo de forma- 
ción como los que realizan la espe- 
cialidad). 


Condiciones de ingreso: 


a) Tiempo de permanencia: 3 
años para los que no han tenido 
servicio activo previo y 4 para los 
que lo han tenido. 


b) Asignación de destino: Se ne- 
gocia previamente con el interesado, 
teniendo en cuenta que puede ser 
enviado a puntos muy lejanos inclu- 
so al extranjero. 


c) Graduación al ingreso: Está 
en función de la educación, entre- 
namiento y experiencia profesional 
del aspirante, pero en términos ge- 
nerales se puede decir que obtiene 
el grado de Capitán cuando se tiene 
menos de 4 años de formación 
post-graduado. Si tiene más de cua- 
tro años entran de Comandantes 
(Mayores) y si llevan 15 o más años 
de práctica privada entran de Te- 
nientes Coroneles. 


Es preciso tener en cuenta que 
todos estos detalles están sujetos a 
las necesidades y se aplica un crite- 
rio de gran flexibilidad, conside- 
rando objetivo fundamental la bue- 
na marcha del servicio. 


Formación: 


En general todos los médicos que 
ingresan en el cuerpo tienen derecho 
a realizar un año de internado en un 
Hospital Militar o Civil. Posterior- 


mente existen múltiples posibilidades 
de continuar su formación en una 
Especialidad Médica o Quirúrgica 
con la condición de firmar con el 
Ejército un determinado número de 
años según los empleados en dicho 
periodo de formación. 


a) Especialización en el campo 
Médico-Quirúrgico: En este aspecto 
existen múltiples posibilidades en 
todas las ramas de la medicina y de 
la cirugía desde la Medicina Interna 
hasta la Medicina Aeronáutica. 


Es esta la forma que tiene el Ofi- 
cial Médico de obtener el título de 
Especialista dentro de las normas 
aprobadas por el “Council on Medi- 
cal Education” de la “Americal Me- 
dical Asociation”. Existe con este 
fin una Universidad (Uniformed Ser- 
vices University), que cumple con la 
misión de formar y entrenar a jóve- 
nes pertenecientes a los tres ejérci- 
tos para que obtengan el título de 
“Medical doctor” (M.D.), así como 
la especialidad médica o quirúrgica 
deseada dentro del programa de for- 
mación post-graduado. 


b) Formación en Medicina Ae- 
roespacial: El programa de dicha 
especialidad comienza con la obten- 
ción del título de Médico de Vuelo 
y para optar a éste se requiere: 
1) Un año de educación médica 
posgraduada. 2) Realizar el curso 
primario en Medicina Aeroespacial. 
(Brooks U.S.A. School of Aerospace 
Medicine””). 


Una vez terminado el curso y 
obtenido el título de Médico de 
Vuelo se le destina a una Unidad 
Aérea para cuidar del personal de 
vuelo. 


A un escalón superior se encuen- 
tra el programa de Medicina Aeroes- 
pacial, que comprende los siguientes 
periodos de formación: 


1) Un año realizando el curso 
primario de Medicina Aeroespacial 
así como el Servicio Complementa- 
rio en un destino aéreo. 


2) Un año de estudios para la 
obtención del título de Graduado 
en Medicina Preventiva en una Es- 
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cuela de Salud pública de los Esta- 
dos Unidos. 


3) Un año de estudio en una 
Escuela de Medicina Aeroespacial a 
nivel avanzado. 


4) Un año de residencia en el 
campo de la Medicina Aeroespacial. 


5) Un año de prácticas super- 
visadas en Medicina Aeronáutica. 
Superado el examen se obtiene el 
título de Especialista. Hay que ha- 
cer notar que el que esté en pose- 
sión del título de Medicina Aero- 
náutica puede llegar a ocupar los 
cargos más elevados y dirigir las mi- 
siones más complicadas en su 
campo, como puede ser la forma- 
ción de equipos de formación que 
los Estados Unidos organiza con vis- 
tas a los vuelos espaciales. 


c) Formación en el campo admi- 
nistrativo. El personal que se orienta 
en esta rama de la medicina, se 
encarga de dirigir y planificar los 
servicios médicos y ya como direc- 
tores son responsables ante los Je- 
fes de las Bases ante la Organización 
de la Sanidad en las distintas Uni- 
dades. 


Para llegar a desempeñar la fun- 
ción de Director de los Servicios 
Médicos han de pasar por tanto pre- 
viamente por un periodo formativo 
en este campo de la medicina. 


Como se desprende de todo lo 
anteriormente escrito el objetivo 
fundamental de la Organización de 
los dos países examinados es conse- 
guir la mayor profesionalización y 
eficiencia del personal integrante de 
las Fuerzas Armadas que lo com- 
ponen. E 
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E n los oficios que los Jefes de Organismos o Unidades Aéreas expiden a sus subordinados. 


para trasladarles y acreditarles la concesión de empleos, honores, preeminencias o cualquier 
clase de devengos debe constar expresamente la obligación de efectuar la correspondiente toma 
de razón (D.O.E.A. núm. 22). 


| C uando los interesados tengan en su poder dichos oficios de traslado, en duplicado ejemplar, 
| están obligados a presentarlos en las correspondientes Notarias del Aire, para su toma de 
| razón (D.O.E.A. núm. 22). 

| na vez efectuada la toma de razón; los oficios de traslado y, en su caso, los documentos 
U originales, han de presentarse en las respectivas Pagadurías de Haberes y Oficinas que tengan 
a su cargo la documentación de persona!, para su constancia y efectos (D.O.E.A. núm. 22). 


uando se perciban aumentos generalizados de retribuciones, las Pagadurías liquidarán la tasa 
fiscal que corresponda a tales incrementos, facilitándose a cada interesado escrito 
acreditativo de la toma de razón realizada (D.O.E.A. núm. 22). 


abastecimiento del material ABO y Cl del Ejército del Aire. 


l mismo papel le corresponde a la IG-70-4 en relación con las instalaciones de combustible 


U na Nueva Instrucción General, la 70-5, regula todo lo referente a mantenimiento y 
E del Ejército del Aire? 


| 
a se han publicado los cupos de los que pueden pasar voluntariamente a la situación de 
Y “reserva activa” durante el año 1981, siempre que se tengan cumplidos veinticinco años de 


servicios efectivos desde el ingreso en las FAS (D.O.E.A. núm, 24), 





y E 7 
¿sabías que...? 
| 


= —— =:. _A—_—_ anno 


A A A A 


servicios efectivos desde la posesión del primer empleo de oficial o suboficial, o bien 30 años de | 


| e ha creado en la Base Aérea de Getafe el Laboratorio de Análisis de Farmacia con la ' 


misión principal de realizar el contro! analítico del oxígeno respiratorio para aeronaves 
(Circular núm. 08/81-DOR). 


núm. 08/81-DOR) 


¡ 

os Equipos de Farmacia ubicados en las Bases Aéreas han quedado integrados orgánicamente 

Es en las correspondientes Unidades Aéreas, como Secciones de Farmacia de las mismas 
(Circular núm. 9/81-DOR) 


icho Laboratorio está integrado orgánicamente en el Grupo de Farmacia de Madrid (Circular ¡ 


e ha publicado recientemente una convocatoria de oposición para cubrir 20 plazas de 


| S ingreso en el Cuerpo Auxiliar de Oficinas Militares del Ejército del Aire (DOEA núm. 7) 
S e acaba de conceder el uso de estandarte al Ala núm. 78 (DOEA núm. 6). 


H an quedado reglamentadas desde el pasado mes de enero las alfombras de pie de cama y los 
cubre-camas para los pabellones de Oficiales y Suboficiales (DOEA núm. 6). 


E | presupuesto del Ejército del Aire para este año asciende a un poco más de 48 mil millones 
de pesetas (DOEA núm. 8). 








ed 
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Aeronáuticas en el Aeródomo Militar de Villafría. 





Este año se desarrollará durante los meses de julio y agosto en dos turnos de 28 días 


| En cada turno habrá 25 plazas para vuelo sin motor, 60 para paracaidísmo deportivo y 60 
para aeromodelismo deportivo. 


Las edades para asistencia son de 17 a 21 para vuelo sin motor: 16 a 21 para paracaidismo y 
14 a 17 para aeromodelismo. 


La Convocatoria, que realiza el Ministerio de Cultura, será hecha pública a finales de marzo 
'O primeros de abril y será difundida oportunamente. 





E | pasado año fueron ofrecidas a la Delegación de Acción Social: 


Plazas para deficientes psíquicos en Colonias de Verano del Instituto Nacional de Educación 
- Especial del Ministerio de Educación y Ciencia, de carácter gratuito. 


Plazas para disminuidos físicos en Campamentos de Verano del Instituto de la Juventud del 
Ministerio de Cultura. 





Plazas para disminuidos físicos en el Campamento de Verano “Las Cabañas” (Soria). 


Ante la posibilidad de que el próximo verano vuelvan a ser ofrecidas plazas de esta 
- naturaleza, el personal de este Ejército que tenga interés en dicho asunto deberá, lo antes posible, 
ponerse en contacto con la Sección de Información de la citada Delegación. 


| esde su creación el Ala núm. 21 del MATAC con sus Escuadrones 212, 214 y 211 ha 
D realizado y realiza periódicamente tiro naval, para lo que colabora con el AR-44 de nuestra 
Armada. 


1 212 Escuadrón del Ala 21 del MATAC constituido nuevamente desde el 14 de enero, no 
E tendrá su antiguo emblema del sisón, que conservarán los canarios, sino que adaptará el 
GALLO de Morón que tiene el 211, pero mirando al lado contrario y sobre fondo verde. 


E l color distintivo del Ala núm. 21 es el naranja por ese mismo motivo. Los cascos de los 
Pilotos llevan un ribete de ese color y los emblemas un aro alrededor. 


a sección de Bienestar y Acción Social del Ala núm. 21 del MATAC lleva a cabo una 

L programación diaria de películas y documentales VIDEO para el personal de Tropa; también 

semanalmente organiza filmaciones y espectáculos culturales. Esta sección procura distracción 
interesante para que el soldado emplee su tiempo libre. 





sabias que...? 


e va a celebrar como en años anteriores, un Campamento Juvenil de Actividades 


A A A A A A A A A AA A AAA AA AAA A 
. 
* 
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AYER, HOY Y MAÑANA 





Es curioso constantar cómo ta 
aviación que pudiéramos llamar fe- 
menina, que venía obteniendo triun- 
fos aislados —aunque numerosos en 
conjunto— durante años anteriores, 
logra este año de 1932 una serie 
casi ininterrumpida de ellos (y algu- 
nos muy importantes) formando un 
verdadero ramillete de éxitos de dis- 
tintos aspectos que harán auténtica 
historia. 


No diremos que las aviadoras se 
soltaran el pelo, pero al menos pres- 
cindieron definitivamente del corsé. 
Hasta entonces, aunque las aero- 
nautas americanas se mostraban más 
decididas a la hora de emplear un 
vestuario acorde con las convenien- 
cias del vuelo, parte al menos de las 
europeas se resistían a abandonar la 
línea “reloj de arena” que aún pri- 
vaba para atraer el gusto de los 
caballeros nostálgicos de la “belle 
epoque”. Pero ahora las velocidades 
de los aeroplanos ya-no eran las 
justas para que el aparato no se 
viniera abajo. En ocasiones se supe- 
raban los 150 y los aviones de la 
nueva generación pasaban fácilmente 
de los 200 km/h. Incluso en las 
carreras en competencia con los 
automóviles (que aun continuaban 
celebrándose) éstos tenían ya pocas 
oportunidades. También subía el 
techo de los aparatos y allí arriba, a 
miles de metros sobre el suelo, 
hacía un fresquete poco apropiado 
para envolverse en telas delicadas. 
Por ello las intrépidas aviadoras op- 
taron por embutirse en trajes de 


1932: UN AÑO FEMINISTA 


cuero (y bien forrados, por si acaso) las formas femeninas perdían su 
con pantalones “breeches” y botas atractiva sinuosidad para adquirir 
altas. Desaparecian las cinturitas y una línea indeterminada. Claro es 





La artista Doris Passon luce el modelito del brazo de James VW Montee, piloto 
tiuulado a los sesenta y pico 
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que una joven verdaderamente 
“chic” (ya no se llamará “damise- 
la””) puede sacar partido a las pren- 
das más amorfas. 


Igualado el vestuario, se ha dado 
un paso más en la convivencia amis- 
tosa de los sexos en los aeroclubes 
y escuelas. Esto no perjudica para 
llegar al concierto de parejas perma- 
nentes. Aunque la coincidencia de 
aficiones y de propósitos profesiona- 
les estimule a la vez una sana compe- 
tencia también favorece la forma- 
ción de matrimonios. La mujer 
aviadora no es precisamente una 
mujer objeto. sino objeto de admira- 
ción, que es muy distinto. Si el 
feminismo se va abriendo camino en 
todos los órdenes de la vida y hasta 
sólo en los sectores avanzados —se 
supone que la mujer puede llegar a 
votar, empieza a admitirse que no 
haya tampoco diferencias a la hora 
de efectuar ún raid aéreo. Por otra 
parte, las heroínas de las películas 
han dado ejemplo y acostumbrado 
al público en general a ver como 
una mujer puede rizar el rizo en el 
aire. La libertad de movimientos en 
todos sentidos facilita la competen- 
cia en las marcas. Así, no tardare- 
mos en ver matrimonios en los que 
la mujer le chafa al marido un récord 
aeronáutico. Claro es que, a veces, 
éste, herido en su orgullo machista, 
pide el divorcio. Por ello hay avia- 
doras de justa fama que se resisten a 
adoptar el apellido del marido, co- 
mo es uso por esos mundos, y pre- 
fieren conservar profesionalmente su 
nombre de soltera que siempre es 
más estable y personal. 


En España, el “boom” feminista 
del aire se refleja en dos aconteci- 
mientos ampliamente plasmados en 


las revistas del corazón de la época. 


Uno es la concesión del título de 
piloto por primera vez a una mujer 
(en la Escuela del Aeroclub de Ma- 
drid), es la bella Srta. Africa Lla- 
mas. Otro es la boda de la no 
menos agraciada Srta. Elisa Prieto 
('“Miss Aero-Popular”) celebrada 
—también sin precedente en nues- 
tros pagos— abordo de un avión. El 
novio es el aviador Emilio Copano. 
Tanto el avión de los contrayentes 
(previamente bendecido) como los 
otros dos aparatos que les dan es- 
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colta repletos de invitados, despegan 
de Cuatro Vientos. La ceremonia 
civil se realiza al pasar el juzgado 
volante sobre la iglesia de Santa 
Bárbara. Suponemos que el párroco 
—a diferencia de los “pastores” cine- 
matográficos— no consideraría orto- 
doxo (mejor dicho, católico) cele- 
brar a bordo la ceremonia religiosa. 


Otra belleza —ésta, extranjera—, la 
Srta. Aliki Diplarakos, “Miss Europa 
1931” comunica a la prensa que 
está aprendiendo a volar; dirigida 
por su prometido el “as” de la 
aviación en la pasada guerra euro- 
pea, Weiller. 


Los fotográfos del “corazón de 
papel” tampoco desprecian el celu- 
loide que despues de todo es “lo 
suvo'”" y se deleitan tomando poses 
de la “estrella” Lil Dagover su- 
biendo al avión de la línea Berlin- 
Dresde. caracterizada de “Barberi- 
na: la protagonista del filme del 
mismo título que refleja la época de 
Federico el Grande. El contraste re- 
sulta anacrónico; pero, por lo mis- 
mo, curioso, 


Una de las más célebres aviadoras 
que logró ese año máximos galardo- 
nes fue la británica Amy Johnson. 
La cual, al contraer matrimonio con 
el también renombrado aviador Ja- 
mes Allan Mollison (dos años más 
joven que ella) pasó a llamarse Amy 
Mollison: o según la prensa humortís- 
tica, Amv Jo-l.lison. El matrimonio 
duraría 6 añitos Amy, que nació 





Thaden 


elegante ganadora de 
nuevos récords 


Louise 


con la aviación [es decir, en 1903) y 
obtuvo el título de piloto en 1929, 
era universitaria por educación y 
mecanógrafa y mecánica por profe- 
sión practica. Trabajaba como mecd- 
nica de 6 a 8,30 de la mañana en el 
acro-club de Londres antes de ir a 
su oficina en la City; y aún le 
quedaban arrestos para prestar servi- 
cios por la tarde en la Air League. 
Pues bien, esta auténtica pluriem- 
pleada, que en 1930 habia realizado 
el primer vuelo femenino en solita- 
rio de Londres a Australia y en el 
31 los de Londres a Tokio y regre- 
so, en este año 32, en que celebró 
su boda, batió el record Inglate- 
rraCiudad del Cabo, reduciendo el 
tiempo logrado por su marido en 
unas 6 horas. Lo volvería a hacer 
en el 36, dejándolo en 3 días y 6 
horas. Su marido, también efectuó 
dentro del 32, el primer vuelo en 
solitario a través del Atlántico Nor- 
te, de E. a O. Ambos esposos reali- 
zarían vuelos conjuntos a Estados 
Unidos en el 33 y a la India en el 
34. Vuelos que inspiraron la pelícu- 
la “They Flew Alone” (Volaron so- 
los). Amy, Comandante de la Orden 
del Imperio Británico, prestaría mu- 
chos servicios a la aviación militar 
de su patria durante la II Guerra 
Mundial hasta que, el 5 de enero de 
1941, cumpliendo uno de ellos para 
el Transporte Aéreo sufrió un acci- 
dente en vuelo, lanzándose en para- 
caídas al Támesis. No tuvo suerte y 
allí acabó la historia de una de las 
aviadoras más galardonadas en todo 
el mundo que por cierto había pre- 
visto su temprano fin. Basándose en 
sus impresiones, su marido escribiría 
el relato “Death Comes Soon or 
Late” (La muerte llega tarde o tem- 
prano). Su avión De Havilland 
“Moth” con motor Gipsy con el 
que hizo su viaje a Australia y que, 
después de modificado para exten- 
der su autonomía, bautizó “Jason” 
figura en el Museo de Ciencias de 
Londres. 


La más directa competidora de la 
““Jo-llison”” podría ser Amelia 
Earhart, a quien casi nadie se refie- 
re como Mrs. Putnam. En mayo del 
32 efectuaría la primera travesía fe- 
menina directa en solitario del At- 
lántico Norte —desde Harbor Grace, 
Terranova, a Londonderry, Irlanda 
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del Norte. y en agosto sería la pri- 
mera mujer en cruzar los Estados 
Unidos en vuelo solitario, desde Los 
Angeles a Newark (Nueva Jersev, 
EE. UU.) (3.939 km en 19h. .9m.) 
Dado que había sido en 1928 la 
primera en cruzar el Atlántico aun- 
que “de paquete” con el piloto 
Wilmer Stutz y un mecánico, este 
año 32 se apuntaría el nuevo récord 
v el de ser la primera en alcanzar 
dos de este tipo. Tres años más 
tarde, va puesta a saltarse lo que 
fuese, se saltó la prohibición de 
intentar la barbaridad de volar de 
Honolulu ([Hawai) a California, en 
solitario yv sin escalas, y lo consi- 
guió. El mismo año volaría de Mé- 
fico a Nueva York en 14 h. 9 m 
Pero tanto va el cántaro a la fuen- 
te..... Al desarrollar su máxima aspi- 
ración, la vuelta al mundo en vuelo, 
y cuando va llevaba recorridos más 
de 35.400 km., desapareció, con su 
copiloto Fred Nooan, en pleno Pact- 
fico entre Nueva Cruinea v la Isla de 
Rowland [el 2 de julio de 1937) a 
_ los 39 años de edad. La larguirucha 
aviadora americana, tantas veces 
comparada con su compatriota 
Lindbergh, dejaba un recuerdo im- 
borrable por su simpática .naturali- 
dad y el registro de sus muchas aza- 
ñas en un libro (“The Fun of It”) 
algo así como “la sal del vuelo” [en 
traducción libérrima), porque “la 
diversión o la gracia de Ello” no nos 
dice nada). Su viudo (;.P. Putman 
publicaría *The last Flight” (El últi 
mo vuelo), como homenaje a su 


difunta esposa. ; 
Pero sigue el desfile de aviadoras 


del 32. Mae Haizlip gana el record 
femenino de velocidad; con 
408 km/h., mientras su marido 
James Haizlip logra el masculino en 
la travesía de Estados Unidos en 
IO h., 19 m., superando a Doolittle 
que lo había colocado en 11 h, 


15 m. 
Luisa Theaden y Frances Marselis 


baten con 196 horas, el récord fe- 
menino de permanencia en el aire. 
Su avión fue bautizado “El Boudoir 
Volante”” La Marselis sufriría en 
pleno vuelo un ataque de apendicitis 
que se aliviaría momentáneamente 
aplicándose ella misma cubitos de 
hielo trasvasados desde el avión au- 
xiliar desde el que los respectivos 


maridos de las dos aviadoras se tur- 


naban manteniendo contacto radio- 
tónico con ellas y con tierra y 
retransmitiendo las incidencias del 
vuclo. La Thaden recibiría el Trofeo 
Harmon a la piloto más sobresalien- 
tc (entre las que lo pretendían) lo 
que la animaría a seguir coleccio- 
nando premios, hasta llegar a, cuatro 
años después a, triunfar en compe- 
tencia con los mejores aviadores 
americanos en la carrera abierta 
Nueva York - Los Angeles (otra pri- 
macía feminista), siendo premiada 
con el Trofeo Bendix. 


En 1932 obtiene su título de 
pilotu otra extraordinaria aviadora 
americana; Jacqueline Cochran, de 
Florida. Aunque sería mucho pedir- 
la que ya de entrada alcanzase mar- 
cas. Sobresalientes, pronto se seña- 
lan sus rápidos avances que la lle- 
varía a triunfar en fechas sucesivas 
sobre sus rivales masculinos. Sería la 
primera mujer en aterrizar a ciegas y 
durante la 11 Guerra Mundial de- 
sempeñaría puestos importantes en 
la Aviación Militar y su Estado Ma- 
yor. 


Ruth Nichols, nacida en 1901 en 
Rowland (Nueva York) establece en- 
tre 1929 y 1932 nada menos que 
35 records de altura, velocidad y 
distancia y es la primera que —en 
ese mismo año— alcanza el puesto 
de piloto de plantilla en una línea 
regular comercial. Incluso llegaría a 
ser jefe de Tráfico Aéreo, alternan- 
do con el pilotaje, en las líneas 
aéreas New York-New England. 





La australiana Keith Miller pilotó este 
planeador alemán en 1931 
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Aunque sus licencias de piloto y de 
mecánico femenino fueran sólo las 
segundas en Estados Unidos, fue en 
cambio la primera en su nación que 
obtuvo la licencia internacional para 
tripular hidros. ¡y 140 tipos distin- 
tos de aviones! (incluidos reactores 
cuando les llegó el turno) así como 
para actuar como instructora de pi- 
lotaje, aunque la competencia sobre- 
pasase ya a estas alturas el centenar 
de féminas. 

La francesa Marie-Antoinette 
Hilsz, nacida igulamente con el siglo 
y que antes de piloto (desde 1930) 
fue modista y paracaidista, bate 
en el 32 el récord femenino de 
altura (que la Nichols había puesto 
en 8.761 m), alcanzando primero los 
9.191 m y más tarde los 10.200 


- (aguantando valientemente tempera- 


turas de —20%). Estos records los 
batiría en el 35 con 11.289 m y en 
el 36 con 14.310. En el terreno de 
las grandes distancias, no contenta 
con haber efectuado el vuelo París- 
Saigón en 1930 (1% mujer que lo 
consiguió), efectúa también durante 
1932, un sensacional vuelo de París a 
Tananarive (Madagascar) y regreso 
(con el mecánico Dronne), apuntán- 
dose otra primicia femenina. Y otra 
más en el 38 con el récord de 
distancia sin escalas (3.230 km) des- 
de París a Port Etienne (Mauritania). 
Ingresada en el cuerpo femenino del 
ejército del aire francés, moriría en 
1946 pilotando un Siebel en plena 
tempestad (¡mala suerte la de estas 
excelentes aviadoras! >. 


Pero si la Hilsz es además para- 
caidista aventajada la germánica 
Lola Schoroter es la que gana ese 
año 32 el récord mundial de para- 
caidismo, arrojándose desde 
7.350 m. 


La veterana alemana Thea Rasche 
(n. en 1899) es en 1932, la primera 
mujer que llega a pilotar ella solita 
un hidro, además de lucir sus amplias 
habilidades en el vuelo sin motor. 


Como puede verse, aunque a la 
Victoria alada se la suela representar 
manca (al menos en escultura), co- 
mo compensación o porque la fragi- 
lidad de los brazos escultóricos sea 
mayor que la de las alas o por 
estética para no multiplicar los 
apéndices corporales a una figura 
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conceptual lo cierto es que estas 


aladas criaturas que estamos recor- 
dando aquí nos demuestran no solo 
que poseían fuertes brazos, sino que 
además eran unas “manitas” ¡Y qué 
me dicen Vds. de su comportamien- 
to! Frente u las brusquedades de 
algunos de sus camaradas masculinos 
de profesión. todas ellas muestran 
en cualquier momento un exquisito 
tacto. Es erróneo aplicar el concep- 
to de la galantería exclusivamente a 
los caballeros. Por el contrario, hay 
que recordar que hay galanes v gala- 
nas. La galantería, en su más amplio 
sentido. abarca las demostraciones 
personales de obsequio y cortesía, 
gracia, elegancia y liberalidad, sin 
indicación exclusiva de sexo (a cual- 
quier buen diccionario me remito) y 
aunque la mujer sea naturalmente 
receptiva a las atenciones masculi- 
nas, no solo es igualmente capaz de 
tratar atentamente a los caballeros, 
sino que lo hace con mayor gracia y 
sutileza que el hombre (en.el fondo 
siempre algo torpón) pueda intentar 
con ellas. Pero además, con un cier- 
to espíritu natural de sacrificio (que 
ningún feminismo a ultranza podrá 
. desterrar) y que habla mucho en 
favor de la sensibilidad y desinterés 
femeninos en tierra, mar O aire. 


¿No es suprema galantería la de- 
mostrada por la aviadora, también 
alemana, Elly Beinhorn cón su com- 
patriota el “as” Fritz Moritz en la 
vuelta aérea a Europa del año 32? 
Esta admirable deportista, especiali- 
zada en acrobacía pero capaz de 
saltarse continentes con increíble le- 
vedad, había iniciado durante el año 
anterior su primer raid sobre Africa 
(de Berlín a Guinea Portuguesa). 
Cuando, a mediados de 1932, regre- 
só a su patria después de recorrer 
7.000 km en 70 horas de vuelo, le 
fue concedida la Copa Hindenburg a 
la mayor proeza a la aviación depor- 
tiva. Por cierto que —lo recordamos 
como detalle de ambientación histó- 
rica al margen de la aeronáutica—, 
precisamente ese año Hindenburg 
fue reelegido presidente del Reich; 
Von Papen, nombrado canciller; y 
Hitler, condenado por difamación. 
Pues bien, la Beinhorn, al llegar a 
Berlín, corrió a inscribirse en la 
citada vuelta que se anunciaba muy 
reñida, dado que había atraído a 


Ms Y 


aviadores destacados de todo el 
mundo y ella tenía empeño en de- 
mostrar sus habilidades. Sin embar- 
go, cuando vio que al admirado 
Morzik se le había inutilizado su 
avión en un accidente surgido en las 
pruebas previas y que carecía de 
medios para lograr a tiempo otro 
aparato en las condiciones necesarias 
para emprender la vuelta, la 
Beinhorn sin pensarlo dos veces, le 
cedió su propio aeroplano puesto a 
punto de caramelo para la carrera. 
Y ello con la máxima gentiliza. Des- 
pués de eso, los detalles de los 
mosqueteros arrastrando las plumas 
de su sombrero en reverencia ante 
las demás quedan en pura minucia 
dirigida a la galería. 


Luego la aviadora, para desquitar- 
se de su transitoria inactividad vo- 
laría ese mismo año 37.000 km en 
solitario sobre los cinco continentes, 
sobrevolando los Andes y toda Sura- 
mérica y siendo la primera mujer que 
realizara un vuelo tan extenso sobre 
una orografía tan impresionante. 


Aunque estos casos supongan tan 
sólo unas cuantas muestras, el am- 
biente parecía presentarse más que 
favorable, oportuno, para la lucha 
de la mujer por sus derechos. Y así, 
Mme. Lehmann, Secretaria General 
para la Liga Francesa por el derecho 
al voto femenino, en un acto de 
propaganda se sube ni corta ni pere- 
zosa a un avión e inunda París con 
100.000 proclamas. La medida no 
sería demasiado eficaz, pero no se le 
puede discutir que su razonamiento, 
tenía “peso”, si bien —por su expre- 
sión formal— pudiera parecer un 
tanto ligero y volandero. 


Desgraciadamente, 1932 sería 
también un año triste al menos para 
una aviadora. Ann Morrow de Lin- 
dbergh pasaría por la tremenda des- 
gracia de ver secuestrado a su hijito, 
apenas recién nacido. Aunque ella se 
mostrara dispuesta a entregar los 


50.000 dólares que los secuestrado- ' 


res pedían por el rescate del niño, 
éste había muerto desde un princi- 
pio por la torpe acción del falso 
servidor Bruno Hauptamnn. Desapa- 
recido el 1 de marzo, los restos no 
serían hallados hasta el 12 de mayo, 
prolongando la angustia de los pa- 
dres. Como consecuencia de este 
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suceso que conmovió a todo el 
mundo, en Estados Unidos se pro- 
mulgó la llamada “Ley Lindbergh” 
para castigar crímenes de tal natura- 
leza. Pero ni esta medida ni ninguna 
otra podían ya devolver su hijo a los 
Lindbergh. El Coronel y su esposa 
quedaron tan profundamente impre- 
sionados que se impusieron un des 
tierro voluntario de su país —para 
buscar el olvido—- en Inglaterra, 
Francia y Alemania por 7 largos 
años, durante los cuales el matrimo- 
nio recorrió otros muchos países. 
En el largo periplo, Anne S. Morrow 
(hija de un senador norteamericano) 
actuó como copiloto y radio de su 
marido, refugiándose también en la 
lectura en escribir varias obras, 
generalmente relacionadas con sus 
impresiones en la práctica del vuelo 
y sus numerosos viajes. 

Pero mientras tanto, en el curso 
natural de la vida, l aeronáutica 
femenina seguía con sus nostalgias y 
avances. Por ejemplo en la francesa 
localidad de Saint Cloud se celebra- 
ba un “ralley” nostálgico de aerosta- 
tos con la participación de numero- 
sas profesionales y aficionados. 


Y curiosamente, ya entonces, 
apunta —aunque con fines que no 
son de entretenimiento— lo que con 
el tiempo sería la diversión preferida 
de las amas de casa: .la televisión. 
Claro que de forma muy rudimenta- 
ria (y destinada a prestar ayudas a 
la navegación. aérea). En Burbank 
(California), y con ayuda de varias 
empresas, se monta en el aeropuerto 
un transmisor; y en un avión de la 
Western Air Express, el receptor. Se 
trata de ensayar el envío de señales 
luminosas por célula fotoeléctrica y' 


onda dirigida que puedan traspasar | 


la niebla, dando la exacta posición y 
altura de su aeronave al piloto y 
señalándole la dirección que debe 
seguir para llegar a la pista. Esto, 
hoy día, está chupado;, pero en 
aquellos tiempos exigía la instala- 
ción de unos armatostes tremendos 
para lograr una imagen de tan sólo 
20 cm?. Pero no queremos seguir 
distrayendo más la atención de 
nuestras lectoras (si es que las tene- 
mos) que seguramente tienen una 
cita con TVE. La que por cierto, 
últimamente se está sintiendo muy 
aeronáutica. Gracias. Y 





la aviacion en el cine 


VICTOR MARINERO 





Cuando repasamos las carteleras 
de hoy, no podemos por menos de 
sentir —desde un punto de vista pu- 
ramente personal y profesional-- 
tres grandes pesares. El primero y 
más importante, al constatar una 
campaña industrial “pro pérdida de 
la inocencia”? y su evidente acepta- 
ción por el público de todas las eda- 
des, aún antes de los 14 años reco- 
nocidos. El segundo, en. razón a 
nuestro oficio aquí, al comprobar 


que la aviación ya no conserva —a 


juicio de las productoras— suficiente 
interés para la ideación y filmación 
de aventuras. Y el tercero, al ver 
- como la más pedestre seudo-ciencia- 
ficción usurpa y prostituye la parce- 
la artística que podría corresponder 
idealmente a la verdadera astronáuti- 
ca o al desarrollo de una imagina- 
ción auténticamente espacial. 


En la actual cartelera matritense, 
y según hemos comprobado pacien- 
temente, de 163 películas tan sólo 


CINE DE AYER Y DE HOY 


21 son toleradas para todos los pú- 
blicos, mientras que 23 son “S”u- 
per<eróticas. Y entre las 51 dirigidas 
a mayores de 18 años, muchas de 
ellas, si no llegan a la “S” de “Sexo” 
(1) pasan de la “R” de “R”eserva- 
vadas a paladares poco delicados. 


(1) fen mis tiempos, decíamos “Sicalipsis”) 


Dentro de tan amplio surtido, só- 
lo hay dos filmes de tema realmente 
aeronáutico: “Hindenburg”, sobre el 
sabotaje del dirigible alemán, y “El 
desafío del cóndor” (Cloud Dancer), 
acerca del enfrentamiento profesio- 
nal entre un viejo piloto que no 
acepta su envejecimiento y su joven 
discípulo). Este filme ya lo hemos 
comentado aqui. 


“Atmósfera cero” (Outland), 
también reseñado en esta sección re- 
cientemente, desarrolla con gran 
imaginación un drama de ambiente 
astronáutico: la vida salpicada de 





Una escena de “la legión de los condenados”* 
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extraños suicidios en una base espa- 
cial cercana a Júpiter. “La conquista 
de la Tierra” Conquer of the Earth 
es una de esas pe1culas francamente 
idiotas con las que nos machacan a 
diario los extraterrestres de pacoti- 
lla. “La Historia y la Vida extrate- 
rrestre” es un documental español 
sobre los “ovnis” y su presunta co- 
horte. 


Y no hay más cera que la que 
arde en esta, obligadamente breve, 
enumeración. Otras películas tratan 
estos temas marginalmente, aunque 
a veces las escenas aeronáuticas cir- 
cunstanciales están magníficamente 
logradas. Así, el “raid” de los heli- 
cópteros americanos en la jungla 
asiática en “Apocalypse Now”. O la 
participación de aviadores y aviones 
en algunos momentos cruciales de 
“En busca del arca perdida” (Rai- 
ders of the Lost Ark). Aunque el 
título de “A años luz” (Light Years 
Away) nos haga pensar en la astro- 
nomía y quizás en la astronáutica 
imaginaria, y pese a que el protago- 
nista del filme trate de volar como 
un águila y hasta de asimilar su es- 
píritu como explicación vital, bus- 
cando un discípulo con quien hacer 
escuela, no deja de ser una lucubra- 
ción plásticamente aceptable pero 
de una filosofía elemental. 


En cuanto a “La regla del juego” 
[La regle du jeu) y “la mujer del 
aviador” (La femme de láviateur), 
las referencias a la aviación se redu- 
cen a la profesión de un personaje 
en cada caso, si bien sus figuras se 
tiñan de un interés trágico o román- 
tico. 


Es indudable que la técnica cine- 
matográfica ha evolucionado grande- 
mente a través de los años, pero los 
aficionados al cine como vehículo 
de evocación dinámica, no podemos 
por menos de añorar aquellas déca- 
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das en que la acción fílmica se pre- 
sentaba con sencillez y espontanei- 
dad (al menos aparente puesto que 
los manejos tras la cámara siempre 
han sido complicados). Creaciones 
sencillas pero originales. y años luz 

de estas imitaciones actuales (como 
por ejemplo la citada “En busca del 
arca perdida”) en las que la falta de 
convicción del guionista y del direc- 
tor en sus propias obras se traduce 
en un estilo indeciso y burlón que 
no sólo destroza la credibilidad cine- 
matográfica sino que desconcierta al 
espectador. 


Nos referíamos en nuestra cróni- 
ca anterior a algunas producciones 
de hace cincuenta años. Si retroce- 
demos unos años más nos encontra- 
remos, con que, con todas las difi- 
cultades de la época, las películas de 
. aviación no sólo eran frecuentes si- 
no que, pese a su trama ingénua, 
resultaban aceptables y humanas. 
Claro está que para asimilarlas hoy 
día tendríamos en general que admi- 
tirlas como productos de una espe- 
cie de arte “naif”; si bien algunas 
nos dejarían admirados por su per- 
fección que no les quita un ápice de 
frescura a través del tiempo. 


Los grandes triunfos transconti- 
nentales y transatlánticos de la avia- 
ción, en los que los aviadores milita- 
res alternaban con los civiles y las 
unidades aéreas del ejército con las 
compañías de transporte, hicieron 
que el cine se volcase a cantar estos 
hechos u otros similares, olvidando 
un tanto los guines exclusivamente 
bélicos. A la adaptación de los pilo- 
tos militares a la vida civil, se unie- 
ron otros varios temas como las 
aventuras de los periodistas o las 
intrigas alrededor del pasaje de los 
aviones de línea. 


Atrás quedaban las películas de 
aviación verdaderamente románticas. 
Aquellas en que la reciedumbre del 
piloto (un tanto acicalado para el 
gusto actual) contrastaba con la dul- 
zura (quizás también excesiva) de ¡a 
angelical y frágil “partenaire” feme- 
nina; aunque las chicas de entonces 
también se hacían ya aviadoras y 
eran capaces de realizar hazañas no 
menos asombrosas que las de 'sus 
oponentes (o coincidentes) masculi- 
nos. 
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Un ejemplo típico de aquellas 
clásicas producciones que hoy se 
nos antojarian ñoñas pero que te- 
nían el valor del primitivismo artesa- 
nal y, el encanto de la sencillez y el 
recurso a la lágrima fácil es “La 
legión de los condenados” (The Le- 
gion of the Condemned), calificada 
como una de las diez mejores pe- 
Irculas del año 1928. Vale la pena 
de meternos en el túnel del tiempo 
para' llegar a ella, aunque sólo sea 
para sentimos rejuvenecidos. Noso- 
tros los viejos, claro, porque la ma- 
yoría de los lectores actuales de la 
Revista entonces ni siquiera habían 
nacido. 





A 


Personajes en “Lalegión de los condenados” 


Los protagonistas eran nada mée- 
nos que Gary Cooper y Fay Wray. 
Ella hoy día está (injustamente) ol. 
vidada. Pero a Gary, aunque falleci- 
do a los 60 años hace ya 21, se le 
sigue recordando por su inolvidable 
personalidad, simpatía natural y am- 
plia filmografía, desde que saltara 
de “extra” vaquero a “estrella”. Por 
algo ganó tres “Osacares”; el último, 
como premio al conjunto de su 
Obra. Y recordaremos que supo asi 
milar el estilo militar igualmente co- 
mo lancero bengalí, en la India, le- 
gionario en Marruecos; infante, ma- 
rino o aviador. 


Con ocasión del estreno de “La 
legión de los condenados”, Luis Ga- 
linsoga decía en “Blanco y Negro” 


(revista que dedicaba gran atención 
al cine): “Es una rapsodia, magnífi- 
ca y gallarda, de los caballeros del 
aire”. En resúmen, venía a decir, a 
dicha legión llegaban en cierto mo- 
mento media docena de hombres jó- 
venes “batidos por todos los vientos 
ásperos de la vida”. (Tratándose de 
aviadores, el símil alcanza una acer- 
tada expresión poética). Son deses- 
perados que buscan intencionada- 
mente la muerte liberadora al tiem- 
po quesirven a un ideal. Es con 
aquella con quien desean batirse 
más que con el enemigo. El larguilu- 
cho Gale (Gary Cooper) es un perio- 
dista decepcionado porque se cree 
engañado por la mujer que ama. Pe- 
ro cuando le llega la hora de realizar 
una misión especial se deshace el 
equivoco. Ha de conducir y deposi- 
tar más allá de las líneas de frente a 
una agente de la resistencia..., que 
resulta ser su propia novia (Fay 
Wray). Esta “espía consciente” pre- 
firió en su día mantener el secreto 
de su condición en bien del cumpli- 
miento de sus obligaciones juradas a 
irle con el cuento al novio que a lo 
mejor la inducía a pedir la baja en 
tan arriesgada labor. Ahora ya, re- 
conciliados los tórtolos, se dirigen 
hacia el cumplimiento de sus obliga- 
ciones coincidentes. Pero estas no se 
desenvuelven tan fácilmente como 
sería de desear y la muchacha es 
capturada. Vá a ser fusilada... cuan- 
do los legionarios aparecen dispues- 
tos a ofrendar su vida por el salva- 
mento de la chica y sus secretos. Y 
si al final algunos caen, por lo me- 
nos Gale y su prometida pueden lle- 
gar posteriormente ante el altar a 
tiempo para terminar la película. 


La trama puede parecer rn ex- 
ceso inocente, pero la realización e 
interpretación del filme logró el . 
aplauso unánime del público. Por- 
que entonces, con todos los incon- 
venientes y ventajas que pueda tener 
el sistema, a veces se apluldía y pa- 
teaba en los cines, siguiendo la más 
castiza tradición del resto de los es- 
pectáculos. Creemos que si ahora no 
se continúa esta práctica no es por- 
que la educación sea en general más 
esmerada sino sencillamente porque 
la gente tiene prisa para pillar el 
autobús y no está dispuesto a prac- 
ticar demostraciones dilatorias. Y 
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ACTOS EN LA B.A. DE GANDO. 


El Jefe del Estado Mayor del Aire, 
Teniente General don Emilio Gar- 
cía-Conde Ceñal, presidió el pasado 


y la conmemoración de diferentes 
números de horas realizadas por los 
Escuadrones Aéreos del Mando Aé- 
reo de Canarias. 

Dentro de los actos, que revistie- 


náutico en el Torreón de Gando. 


Con motivo de todo ello el Jefe 
del Estado Mayor del Aire, pronun- 
ció las palabras siguientes: 





día 8 de marzo, en la Base Aérea de 
Gando, los actos celebrados con mo- 
tivo de la incorporación del material 
F-1 al recién creado 462 Escuadrón 


ron gran brillantez, y de los que Re- 
vista de Aeronáutica y Astronáutica 
publicará un extenso reportaje, se 
inauguró también el Museo Aero- 
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as 


Excmos. Sres., Excmas. Señoras, 
compañeros, amigos todos: 


Por un doble motivo es para mí 
un honor y una satisfacción presidir, 
en este primer viaje oficial como Je- 
fe del Estado Mayor del Aire, y tan 
brillantemente acompañado, este ac- 
to tan entrañable y tan cercano a la 
vida operativa de las Unidades de 
nuestro Ejército. 


En primer lugar, porque me per- 
mite rendir merecido homenaje, a 
través de su material aéreo, a los 
hombres del Mando Aéreo de Cana- 
rias; esas frías cifras de las horas de 
vuelo (muchas de ellas al servicio 
del pueblo que nos acoge: salvamen- 
to, transporte de enfermos y hert- 
dos, etc.), representan muchas ho- 
ras, días, meses de dedicación, de 
esfuerzos y de buen hacer, y son 
producto de una excelente y silen- 
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ciosa labor de equipo que os honra 
y que ayuda como ninguna Otra a 
establecer ese nexo de unión y com- 
prensión entre el Ejército y la socie- 
dad en que se desenvuelve y a quien 
Sirve. 


En segundo lugar porque me per- 
mite dar la bienvenida al material 
aéreo de combate más avanzado de 
nuestro Ejército del Aire. Las ext 
gencias de la defensa nacional y de 
los cometidos del Ejército del Aire 
dentro de ella, han hecho necesaria 
la presencia continuada de los avio- 
nes F-1 en el archipiélago canario a 
fin de potenciar su defensa, aumen- 
tando así sus niveles de seguridad. 
Se os señala con ello una renovada 
responsabilidad: la de conseguir el 
máximo rendimiento operativo de 
este complicado material. Sabed que 
será preocupación principal de vues- 
tos jefes ayudaros en lo posible para 
conseguirlo y hacer que, una vez 
más, el binomio Archipiélago Cana- 
rio-Ejército del Alre constituya un 
ejemplo vivo de adecuación efectiva 
de personas y medios aéreos, en re- 
lación a las necesidades defensivas y 
sociales de esta parte tan querida 
del territorio nacional. 


He tenido ocasión durante mi 
mando como Jefe del MACAN de 
comprobar con qué entusiasmo las 
personas y organismos a él adscritos 
superan las dificultades que conlleva 
un mando de estas características y 
con qué cariño, tanto las autorida- 
des como el pueblo canario, nos 


ayudan a esta labor. Desde este mo- 
mento os animo a continuar en esa 
línea, dándoles la seguridad de que 
nunca les defraudaremos y con el 
convencimiento de que todo ello re- 
dundará tanto en beneficio del Ejér- 
cito del Aire como en el de este no- 
ble pueblo, y en consecuencia en el 
de nuestra Patria. 


AS 





EIA 


MORE 


IMPOSICION DE CONDECORA- 
CIONES. En el Salón de Honor del 
Cuartel General del Ejército del Aire 
tuvo lugar el 17 de febrero el acto 
de imposición de Condecoraciones 
del Mérito Aeronáutico con distinti- 
vo blanco, en sus diferentes modali- 
dades. 


Acompañaban al Ministro de De- 
fensa, don Alberto Oliart, en la pre- 
sidencia del acto, los Jefes del Esta- 
do Mayor del Aire y de la Armada, 
Teniente General don Emilio Gar- 
cla-Conde Ceñal y Almirante don 
Saturnino Suances de la Hidalga, el 
Subsecretario de Defensa, Vicealmi- 
rante don Angel Liberal Lucini y el 
Subsecretario de Aviación Civil don 
Fernando Piña Sáinz. 


El Jefe del Estado Mayor del 
Aire se dirigió a los condecorados y 
asistentes con las siguientes pala- 
bras: 


Excmo. Sr. Ministro, Excmos. 


Sres. Generales, Excmos. Sres. Jefes, 
Señores, 





El Ejército del Aire abre periódi- 
camente las puertas del más noble 
recinto de esta casa para hacer pú- 
blico reconocimiento de gratitud a 


NOHCIaGio)” 


las personas que con nuestro unifor- 
me o sin él han contribuido con su 
actuación y su actividad destacadas 
a la consecución de los objetivos 
que la Nación nos tiene encomenda- 
dos. Este reconocimiento es extensi- 
vo a otros, también distinguidos con 
la misma recompensa que los pre- 
sentes; e incluso a quienes sin haber- 
lo sido en esta ocasión, trabajan 
con la mente y el corazón por la 
grandeza de la Patria, mediante el 
servicio entusiasta al Ejército del 
Aire, 


Es un motivo de especial satis- 
facción contar con la presencia de 
representantes del Ejército de Tierra 
y de la Armada. Siempre he creido 
que la eficacia de los Ejércitos resi- 
de en último término en la compe- 
netración más estrecha entre noso- 
tros; y esta creencia mía, en princi- 
pio sólo intuitiva, se ha convertido 
por obra y gracia de la realidad en 
una necesidad imperiosa para las 
Fuerzas Armadas de cualquier na- 
ción a raíz de la Íl guerra mundial. 
Hoy, es notorio que no podríamos 
actuar por separado y que el grado 
de íntima cooperación entre los 
Ejércitos se ha de iniciar desde tiem- 
po de paz como se pone de mani- 
fiesto, simplemente, al considerar 
que el objetivo de fuerza, término 
en el que se engloba toda la activi- 
dad que tiende a la creación y soste- 
nimiento de la misma, viene adjeti- 
vado con el término “conjunto”. 


Estoy seguro de que esta necest- 
dad la tenemos ya, permanentemen- 
te presente, los compañeros de los 
tres Ejércitos y que todos compren- 
demos que el esfuerzo que preste- 
mos a la Defensa Nacional no per- 
mite parcelaciones absolutas, aunque 
continuemos manteniendo cada uno ' 
nuestras propias peculiaridades. 


Celebro igualmente la presencia 
en este grupo que se ha hecho 
acreedor al reconocimiento del Ejér- 
cito del Aire, de representantes de 
los más diversos sectores de la vida 
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nacional. Y lo celebro particular- 
mente porque sostengo la creencia 
de que los Ejércitos no viven de es- 
paldas a las realidades de la Nación 
ni, por supuesto, el pueblo español 
ignora la importancia de su aporta- 
ción a la Defensa Nacional. Sea esta 
presencia vuestra una pequeña mues- 
tra, porque la distinción que hoy os 
ofrece el Ejército del Aire no es 
vosotros lo sabeis— ni arbitraria ni 
gratuita. No se reconoce algo por 
nada. Sabed vosotros, como noso- 
tros sabemos al considerar vuestros 
meritos, que no nos consideramos 
únicos depositarios del patriotismo 
porque somos conscientes de que en 
las actividades no militares también 
se hace patria. 


Y vosotros, nuestros distinguidos 
amigos, desde vuestros puestos en la 
Universidad, en I¡CONA, en los 
Cuerpos de Seguridad del Estado, en 
Aviación Civil, en la Industria y en 
la Prensa —perdonadme la expre- 


sión— dejáis traslucir también pa- 
triotismo en la colaboración que ha- 
beis venido prestando al Ejército del 
Atre. 





Probablemente sería imposible lo- 
grar un mínimo grado de eficacia en 
una Fuerza Aérea moderna, con 
unos recursos que siempre resultan 
escasos, sí no fuese por la labor ca- 
lada pero tenaz de muchos de los 
que vestis nuestro glorioso unifor- 
me. Vosotros entendeis sin la menor 
duda que es un equipo suficiente- 
mente compenetrado el protagonista 
de ese esfuerzo silencioso y constan- 


te; y que a los que con vosotros son 
partícipes de cada actividad y de ca- 
da función, toca también por lo me- 
nos el reconocimiento del recuerdo 
agradecido. 

La Cruz de la Orden del Mérito 
Aeronáutico que vais a recibir pre- 
mia, según establece su Reglamento, 
el cumplimiento destacado de los 
deberes militares y la prestación de 
servicios extraordinarios, así como, 
para los no militares, servicios muy 
distinguidos prestados en actividades 
relacionadas con el Ejército del 
Aire. Se os reconoce, por ello, el 
honor de poseer esta distinción y de 
ostentarla cuando sea oportuno. 

Sin embargo, no precisa el Regla- 
mento, y quiero matizar yo, que es- 
ta recompensa, como todas, debe 
constituir también un estímulo, no 
sólo traducido en exigencia a voso- 
tros mismos, en superación de vues- 
tros esfuerzos, para alcanzar más 
plenamente la fntima satisfacción 
del propio cumplimiento del deber. 
Ha de ser también un estímulo para 
cuantos en la espera de vuestro des- 
tino o de vuestra actividad van a mi- 
rarse desde hoy en vosotros para 
descubrir la verdad de una dedica- 
ción entusiasta y decididamente 
comprometida con el presente y el 
futuro del Ejército del Aire. 

Por todo ello, al transmitiros mi 
enhorabuena más cordial, quiero 
también exhortaros a continuar en 
la línea de vuestro quehacer, supe- 
randoos sí cabe cada uno en su acti- 
vidad, para el mejor servicio a Espa- 
ña, con nuestra fe y nuestra lealtad 
a la Corona. 


La Patria lo merece y el Ejército 
del Aire, que lo necesita, os lo agra- 
dece. 


Cerró el acto el Ministro de De- 
fensa quién en breves palabras felici- 
tó a todos los condecorados por su 
trayectoria acreedora de estas con- 
decoraciones y ejemplo a seguir para 
todos los profesionales de las Fuer- 
zas Armadas. 
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ENTREGA “PREMIOS EJERCITO 
DEL AIRE 1981”. En el Cuartel 
General del Aire tuvo lugar, en la 
mañana del 11 de febrero, el acto 
de entrega de “PREMIOS EJERCI- 
TO DEL AIRE 1981” a los trabajos 
realizados en prensa, radio, televi- 
sión, fotografía, pintura y profesio- 
nales de este Ejército. 


Ocupaba la presidencia el Jefe 
del Estado Mayor del Aire, Teniente 
General don Emilio Garcfa-Conde 
Ceñal, quien destacó en sus palabras 
la importancia de la información: 


Queridos amigos de los Medios 
de Comunicación Social y compañe- 
ros: 


Es para mí un honor, presidir por 
primera vez como Jefe del Estado 
Mayor del Aire, la concesión de los 
Premios del Ejército del Aire del 
año 1981, en su cuarta edición. Y 
es motivo de satisfacción para mí y 
para todo el Ejército del Aire, ver 
reflejada nuestra labor callada, difí- 
cil y constante -como corresponde a 
toda actividad militar-, con el cari- 
ño, la competencia y el servicio a la 
verdad, de que han hecho gala los 
que a lo largo del año, y a través de 
sus trabajos en prensa, radio, televi- 
sión, pintura y publicaciones profe- 
sionales para miembros del Ejército 
del Aire, pusieron sus conocimientos 
y competencia, al Servicio de nues- 
tro Ejército. 





Precisamente porque somos cons- 
cientes de la importancia de la in- 
formación, del derecho de nuestros 
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conciudadanos a estar informados 
sobre las actividades y el sentir pro- 
fesional de sus Ejércitos, para el me- 
jor servicio de las misiones que nos 
han sido encomendadas, es por lo 
que puedo asegurarles, que será mo- 
tivo de especial preocupación en el 
futuro para el Ejército por mí repre- 
sentado, el estímulo de toda activi- 
dad informativa, enfocada al logro 
de dichos fines. 


Repetidamente, unas veces con 
cariño y otras no tanto, se ha califi- 
cado al Ejército como “El gran mu- 
do”. Pues bien, ese silencio paciente 
y productivo, que consideramos 
absolutamente necesario para el de- 
sarrollo de la labor cada vez más 


compleja y tecnificada de los Ejér- - 


citos, y concretamente en este caso, 
del Ejército del Aire, se rompe con 
satisfacción en ocasiones como la de 
hoy, para con verdadero agrado pre- 
miar la labor de difusión, del traba- 
jo sin duda duro, profesional y res- 
ponsable, de las Unidades y los 
hombres que me cabe la satisfacción 
de dirigir. 

El Ejército del Aire, ha comenza- 
do este año con el deseo de conti- 
nuar actualizando sus estructuras, y 
de renovar su material dentro de las 
naturales limitaciones económicas. 
Por tanto, quizás hoy más que nun- 
ca, necesitamos el apoyo de los Me- 
dios de Comunicación tan digna- 
«mente representado por Vds. para 
transmitir al resto de la Nación, el 
firme deseo de ser cada día más, un 
Ejército moderno, eficaz y convenci- 
do de su carácter resolutivo en caso 
de un conflicto armado. 
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Sólo me queda como final de es- 
tas breves palabras, terminar con un 
ruego, y es el de que “continúen in- 
formando de manera veraz, amena y 
responsable, sobre esa apasionante 
realidad que es nuestro Ejército del 
Aire”. 

Y con mi más sincera y cordial 
enhorabuena, para los que han obte- 
nido tan merecida recompensa, reci- 
ban Señores mi agradecimiento por 
su colaboración y asistencia a este 
acto. 





Premio de pintura. Autor, don Gabino 
Martínez 


Contestó en nombre de los pre- 
miados don Carlos Pérez Grange con 
las siguientes palabras: 


Generales, jefes, oficiales, subofi- 
ciales, señoras y señores: 


En esta ocasión se ha otorgado a 
la radio —o mejor, a quienes aquí la 
representamos— la responsabilidad 
de ser portavoz de cuantos, en esta 
y otras actividades creativas, hemos 
sido galardonados con los premios 
Ejército del Aire 1981. Así, pues, 
en nombre de todos los premiados, 
agradezco públicamente y de cora- 
zón la distinción que nos ha sido 
concedida. 
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Tras expresar nuestro agradeci- 
miento en primer lugar, quiero seña- 
lar que el hecho de que la radio 
represente hoy a todas las activida- 
des contempladas por los premios 
Ejército del Aire, sitúa estas pala- 
bras en torno a dos realidades dis- 
tintas, pero también complementa- 
rias: son, de un lado la aviación y 
de otro, la radiodifusión. 


No seré tan atrevido como para 
indicar que puede o que debe hacer 
la radio en favor de la aviación, 
pues para hablar de ello hay perso- 
nas más capacitadas que quien les 
habla. En consecuencia, me limitaré 
a comentar de forma breve qué nos 
propusimos al realizar la serie “Me- 
morías de la Aviación Española”. Y 
hablaré de ello, no tanto por contar 
una experiencia personal, sino por 
exponer unas ideas que, al menos en 
parte, pueden ser comunes con las 
que tuvieron los premiados en otras 
especialidades: prensa, televisión, 


pintura, fotografía, etc. 





Premio de OUT Autor, 
Arturo Lupiañez 


Con esta serie nos propusimos 
tres objetivos: 


— El primero de ellos era cubrir 
un hueco, una zusencia que cre/a- 
mos que existía en la radiodifusión. 
Los medios de comunicación —10s 
no especializados hablan ocasional- 
mente de aviación, sea civil o mili- 
tar, y casi siempre suele ser con 
motivo de alguna desgracia. Á veces, 
se ocupan de personalidades aisladas 
de la vida aeronáutica— recuerdo la 


Boda. don 








existencia de programas radiofónicos 
dedicados al general González Ga- 
llarza o a Teodosio Pombo-—, pero 
faltaba —o al menos así nos lo pare- 
ció— una narración continua del pa- 
sado y presente de nuestra aeronáu- 
tica. 





Premio de pintura. Autor Coronel don 
Guillermo Castellanos 


— En segundo lugar y como con- 
secuencia de lo anterior, quisimos 
dar a conocer una parte de nuestra 
historia, s/stemáticamente olvidada 
por autores extranjeros y habitual- 
mente desconocida por la sociedad 
española. Y no es exageración ¿Qué 
dirían ustedes de un ingeniero aero- 
náutico recien salido de su escuela 
que creyera que el autogiro de La 
Cierva era un invento del siglo pasa- 
do? ... Para España, desde luego, hu- 
biera sido un enorme honor: un es- 
pañol hubiera inventado una aerona- 
ve de alas giratorias antes incluso de 
que los hermanos Wright hubieran 
demostrado al mundo, ya en este 
- siglo, que la aviación era una reali- 
dad. Esta anécdota es rigurosamente 
cierta y sirve para demostrar que 
existe desconocimiento «de nuestra 
historia general y de la de la aero- 
náutica en particular, Por eso quisi- 
mos recordarla a través de la radio. 


Llegados a este punto que evi- 
dencia la necesidad de una difusión 
de nuestra aeronáutica, es de justicia 
señalar cómo el Ejército del Aire 
contribuye a esta labor mediante el 
Seminario de Estudios Aeronáuticos, 


aun de corta vida pero con un enor- 
me futuro y posibilidades; contrt- 
buye también a través del Museo 
Aeronáutico, una antigua aspiración 
que ya es realidad, y que puede 
despertar un interés enorme entre la 
juventud por estos temas, y el Ejér- 
cito del Alre contribuye a que la 
sociedad comprenda que es y fue la 
aviación a través de la Oficina de 
Información, Difusión y Relaciones 
Públicas, cuya colaboración, que he- 
mos encontrado siempre, tengo aho- 
ra nuevamente la oportunidad de 
agradecer. En fin, he enumerado 
tres órganos concretos que, en dis- 
tinta forma, realizan una labor cul- 
tural, de acercamiento entre histo- 
ria, presente, Ejército y sociedad, 
aunque no hay que olvidar acciones 
concretas como estos premios que 
hoy nos reúnen, la asistencia a ex- 
posiciones como Juvenalia o las Jor- 
nadas de Puertas Abiertas, que tanto 
éxito tienen siempre. 





Premio de pintura. Autor Tte. don Rafael 
Núñez 


— Finalmente, en tercer lugar, en 
“Memorias de la Aviación Española” 
nos propusimos que, en la medida 
de lo posible, contaran la historia 
quienes la habían hecho o, en su 
defecto, quienes la estudian y la es- 
criben. A tal fin se realizaron mu- 
chas y largas entrevistas, y me com- 
place decir que ese repertorio de 
voces, de Gómez de Lucía hasta el 
entonces Jefe de Estado Mayor, se 
guardan íntegras en el Seminario de 
Estudios Aeronáuticos. 
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Estos fueron, en fin, los objetivos 
que nos marcamos. Su plasmación 
en una serie radiofónica ha mere- 
cido uno de los premios Ejército del 
Aire 1981. En nombre de todos los 
premiados, y en el mío propio... 
muchas gracias... 


Los premiados en esta edición 
han sido: En prensa, Enrique Beo- 
tas, por su trabajo “402 Escua- 
drón”', publicado en el “YA” domi- 


nical; Manuel Ramírez Gabarrús por 
el reportaje “Cien años de la Avia- 
ción en el mundo” publicado en 
“LA VANGUARDIA”, y Pablo Je- 
sús Martínez por su reportaje **Una 
mañana en la Academia General del 
Aire, publicado en el diario “'LI- 
NEA”. 


En radio los dos premios fueron 
para sendos equipos de Radio Na- 
cional: el primero para el programa 
titulado '“Memorias de la Aviación 
Española”, del que son autores Bea- 
triz Pecker, Marfa Teresa Pascual, 
Emilio Monsó y Carlos Pérez Gran- 
ge; el segundo para el trabajo *Pre- 
sencia de La Rioja en la historia de 
la Aviación Española" de Fernando 
Asensio Alonso. 


El primero de televisión fue para 
el Centro Regional de Murcia por su 
trabajo sobre la Academia General 
del Aire, del que son autores Jaime 
Butler, Eduardo Martínez, Ántonio 
Abellán y Rafael Ortal. 


En fotografía el primero fue de- 
clarado desierto, 


En pintura, se concedieron dos 
segundos premios a las obras presen- 
tadas por Gabino Martínez y Arturo 
Lupiáñez, asf como dos terceros a 
obras de Guillermo Castellanos y 
Rafael Núñez. 


Para profesionales del Ejército 
del Aire, recayeron en las obras 
“Problemas Psiquiátricos de Medici- 
na Aeronáutica” de Pedro Herrero 
Aldama y “Los precursores'” de Jai- 
me de Montoto y de Simón. NB 
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SEMBLANZAS 


EMILIO HERRERA ALONSO, Coronel del Arma de Aviación 





En Bayona, la medieval villa ga- 
llega que tuvo el honor y la gloria 
de ser la primera: tierra española en 
saber del descubrimiento del Nuevo 
Mundo, cuando a ella arribara la 
Pinta de Martín Alonso Pinzón el 
10 de marzo de 1493, nació el 23 
de octubre de 1830 Manuel Barreiro 
Alvarez. Estudió el bachillerato en 
Vigo, en el internado del Apóstol 
Santiago, de la Compañía de Jesús: 
a los dieciocho años ingresó en la 
Academia Militar de Ingenieros, en la 
que cursó los correspondientes estu- 
dios, siendo promovido a primer te- 
niente en 1905, teniendo su primer 
destino en el 6. Regimiento Mixto 
de Zapadores, en Valladolid, donde 
únicamente permaneció un año, ya 
que en 1906 pasó voluntariamente a 
la Compañía de Zapadores de Ma- 
lorca, haciéndose cargo de la red 
telefónica de la isla. En 1911 ascen- 
dió Barreiro a Capitán, y de nuevo 
fue destinado al 6.” Regimiento 
Mixto, a Valladolid, en el que, lo 
mismo que la vez anterior, solamen- 
te sirvió un año, y otra vez marchó 
a Mallorca, a mandar la Compañía 
de Telégrafos de aquella Comandan- 
cia. 


Atraído por la naciente actividad 
aeronáutica, solicitó efectuar el cur- 
so de piloto de aeroplano, y en abril 
de 1913 fue llamado a la Escuela de 
Aerostación de Guadalajara, en la 
que realizó ascensiones y prácticas 
en globo cautivo y libre, pasando 
más tarde al aeródromo de Cuatro 
Vientos, donde únicamente tuvo oca- 
sión de efectuar prácticas de tripu- 
lante, siendo declarado apto para in- 
gresar en la Escuela tan pronto co- 
mo la capacidad de ésta lo permitie- 
ra; esta circunstancia se produjo en 
agosto, incorporándose entonces el 
capitán Barreiro al curso de pilotos 
de aeroplano, realizando las prácti- 
cas y vuelos necesarios, y llevando a 


MANUEL BARREIRO ALVAREZ 
(1880-1940) 





cabo su primer viaje como piloto, 
en un biplano Maurice Farman, des- 
de Alcalá de Henares a Cuatro Vien- 
tos. Unos días más tarde, el 6 de 
octubre, recibió el título de observa- 
dor de aeroplano, y el 12, con el 
n.” 47, el de piloto militar de 2.2 
categoría. 


A finales de aquel octubre, for- 
mando parte de la escuadrilla que, 
mandada por el capitán Kindelán, 
sería la primera unidad aérea que 
participara en acciones ofensivas de 
guerra, escribiendo las primeras glo- 
riosas páginas de la aviación marcial, 
marchó a Marruecos el capitán Ba- 
rreiro, 


La escuadrilla inició su bélica ac- 
tuación el 3 de noviembre, mes de 
gran importancia por la cantidad y 
calidad de los vuelos realizados, y 
por ser en él cuando se produjeron 
en pocos días, tres hechos que mar- 
caron hitos en el libro de la historia 
de la aviación: el primer vuelo en 
escuadrilla sobre territorio enemigo, 
el primer ataque con bombas desde 
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un avión contra el enemigo, y los 
primeros heridos en vuelo alcanza- 
dos por el fuego adversario. El capi- 
tán Barreiro, desde el campo de 
aviación de Sania Ramel, establecido 
junto al campamento de Adir, cerca 
de la desembocadura del río Martín, 
realizó en los primeros dieciocho 
días del mes, numerosos vuelos co- 
mo observador y como piloto, con 
un tiempo de 11 horas y 31 minu- 
tos, Siempre sobre territorio insumi- 
so, hostilizando al enemigo. 


El 19 de noviembre se produjo el 
bautismo de sangre de la escuadrilla, 
que lo fue asimismo de la aviación 
mundial. Habían despegado del aeró- 
dromo cuatro aparatos a realizar mi- 
siones de reconocimiento; el M, Far- 
man n.” 1, pilotado por el teniente 
Ríos, se dirigió a Laucién; el obser- 
vador de este biplano era el capitán 
Bareiro, considerado como uno de 
los más minuciosos y seguros de la 
unidad. El aparato se mantenía vo- 
lando a poca altura sobre el terreno 
que, cubierto de monte bajo y ma- 
torral, dificultaba la localización del 
enemigo, cuya Situación y fuerza era 
necesaria al Mando conocer. Al so- 
brevolar la ladera occidental del 
monte Cónico, hubo de descender 
más aún el Farman, por querer Ba- 
rreiro identificar algo que había vis- 
to moviéndose entre la gaba; Ríos 
siguió las indicaciones de su observa- 
dor y jefe, y en aquel momento, las 
guardias yebalfes, siempre atentas y 
situadas más altas que el biplano, 
hicieron varias descargas contra él. 
Los certeros tiradores del Raisuni 
no perdieron sus disparos, alcanzan- 
do al aparato con varios de ellos, y 
con tres a los aviadores que resulta- 
ron gravemente heridos ambos, 


Decididos a que el aeroplano no 
cayera en terreno enemigo, desvane- 
ciendo así el gran efecto moral que 
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su presencia ejercía sobre los combatientes de ambos 
bandos, Barreiro y Ríos, sobreponiéndose al dolor que 
sus heridas les producían, continuaron el vuelo, dándose 
mutuamente ánimos, llevando Ríos al Farman hacia las 
líneas españolas, y aterrizando junto a la posición prin- 
cipal, muy próximo al poblado enemigo de Zuintin, 
luego de dar varias vueltas sobre el campamento, bus- 
cando un lugar despejado donde posar el aparato sin 
causar daños, haciéndolo finalmente, con gran perfec- 
ción, sin que el Farman sufriera el menor desperfecto. 


Los aviadores, fueron extraídos en estado grave, de la 
barquilla del biplano, por soldados del campamento; 
Ríos presentaba duos balazos en el vientre, y Barreiro 
uno en el pulmón derecho, haciendo crítico el estado 
de ambos la gran hemorragia sufrida; luego de una pri- 
mera cura en el campamento, fueron evacuados a Te- 
tuán, en cuyo Hospital Militar fueron ingresados y per- 
manecieron hasta que su estado permitió trasladarlos a 
la Península para continuar su recuperación en el Hos- 
pital Militar de la capital de España. 


Un telegrama del Rey ascendía el día 20 a ambos 
aviadores al empleo inmediato, y unos días después se 
abrió el expediente del juicio contradictorio para la 
concesión de la Cruz Laureada de San Fernando a los 
dos oficiales. 


Nunca se recuperó Barreiro, totalmente, de su grave 
herida, y al quedar inútil para el servicio, ingresó en el 
Cuerpo General de Invalidos, en el que en 1920 ascen- 
dió a teniente coronel. 


En septiembre de 1921 le fue concedida la Laurea- 
da, y en un acto celebrado en Vigo, en el parque de 
Bellavista del Colegio del Apóstol Santiago, en el que 
había cursado el bachillerato, le fue solemnemente im- 
puesta la preciada Cruz, por el General Salgado, Gober- 
nador militar de la plaza. 


Coronel en 1928, y general de brigada en 1931, fue 
ascendido a general de división en 1934, ya en situa- 
ción de reserva. 


En el verano de 1936, el general Barreiro, cuya salud 
había sido muy precaria desde la herida de 1913, se 
encontraba internado en el Sanatorio de Guadarrama, 
desde donde se trasladó a Madrid, refugiándose en una 
embajada, a través de la cual pudo pasar a Francia, 
entrando desde allí en la zona nacional, donde ofreció 
sus servicios. La quebrantada salud no le permitió reali- 
zar ninguna clase de trabajo, por lo que fijó su residen- 
cia en la Bayona natal; allí, a la sombra de los bizarros 
muros del castillo de Monterreal ante los que había 
sido humillado el orgullo del pirata Blake, y cuyos ca- 
ñones habían efectuado sus últimos disparos en 1843, 
con ocasión del pronunciamiento del general Iriarte en 
Vigo, pasó sus últimos días el General Barreiro, aquél 
que el 19 de noviembre de 1913, tripulando un primi- 
tivo biplano, frágil artilugio de listones de abeto, alam- 
bre y lona, sobrevolando el territorio enemigo de la 
zona de Tetuán, escribiéra una muy gloriosa página en 
el libro de la incipiente historia de la aviación militar, 
al derramar su sangre en vuelo, a consecuencia del fue- 
go enemigo. El Caballero Laureado de San Fernando, 
General de División don Manuel Barreiro Alvarez, en- 
tregó su alma a los cincuenta y nueve años de edad, el 
13 de julio de 1940. y 
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EL PRIMER C-212 AVIOCAR EN 
VERSION PATRULLA MARITIMA 
ENTREGADO A URUGUAY. El 
C-212 “Aviocar'”” Series 200 patrulla 
marítima, es un avión de transporte 
ligero con características STOL (ate- 
rrizaje y despegue en campos cortos 
y no preparados) dotado con un 
portalón trasero y que utiliza ala 
alta y tren fijo, Está equipado con 
dos motores Garrett AiResearch 
TPE-331-10-501-C, de 900 shp de 
potencia y dos hélices cuatripalas. 


La versión patrulla marítima ha 
sido diseñada para poder realizar 
cambios rapidos en su estructura 
" básica, que permitan retirar en un 
tiempo inferior a diez minutos los 
equipos de cabina para convertir el 
aparato en un transporte clásico es- 
tándar. Esta característica ofrece 


una relación costo/eficacia iniguala- 
ble, y lo hace comparable a cual- 
quiera de los aviones de la compe- 
tencia. 





Las características más destaca- 
bles de esta nueva versión de patru- 
lla marítima del “Aviocar”, son las 
siguientes: 


— Un radar APS-128, instalado 
en el morro del avión, que cubre un 
área de barrido de 240 grados, con 
pantalla para el navegante y repeti- 
dor de la misma para los pilotos. : 

— Consola de navegante radaris- 

ta, 








Industria 


Nacional 





— Sistema de navegación OME. 
GA con duplicación de control para 
pilotos y navegantes. 


— Capacidad para dos observado- 
res con asientos regulables y burbu- 
jas de observación. 


— Camillas y área de descanso. 


— Bombona de combustible adi- 
cional con una capacidad máxima 
de 1.450 litros. 

— Duración máxima de tiempo 
en vuelo superior a las 12 horas, 
cubriendo una distancia máxima de 
1650 millas náuticas. 


Este avión ha sido entregado a la 
Fuerza Aérea de la República Orien- 
tal de Uruguay, dentro de un paque- 
te de cuatro unidades adquiridas el 
año anterior. 


Hasta la fecha el C-212 AVIO- 
CAR ha sido vendido en 27 países 
del mundo, alcanzando una cifra 
total de ventas de 320 unidades, de 
las que se han entregado 216. 





DESARROLLO DEL AUTOGIRO 





El Coronel Ingeniero Aeronáutico, del 
Campo, Director del proyecto del 
autogiro. 








CURSO DE CONTROL DE CALI- 
DAD DADO POR LA ASOCIA- 
CION Y COLEGIO DE INGENIE- 
ROS TECNICOS AERONAUTICOS. 
El pasado día 11 de febrero, se 
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celebró en el Salón de Actos de la 
Escuela Universitaria de Ingeniería 
Técnica Aeronáutica, la entrega de 
Diplomas a los 23 Ingenieros Técni- 
cos Aeronáuticos que habían finali- 
zado, con aprovechamiento, el curso 
teórico-práctico sobre Control de 
Calidad, que la Asociación y Colegio 
Oficial de Ingenieros Técnicos Aero- 
náuticos ha venido desarrollando 
desde Octubre de 1981 hasta enero 
de 1982 cuya referencia detallada 
ya se mencionó en el número de 
marzo de esta Revista, 





El referido acto se celebró en un 
ambiente muy familiar con la presi- 
dencia de varios directivos de la 
Asociación y Colegio de Ingenieros 
Técnicos Aeronáuticos y de diversas 
personalidades relacionadas con la 
Ingeniería Aeronáutica, asistiendo 
familiares, amigos y compañeros de 
los nuevos Diplomados; finalizando 
el acto con una copa de vino espa- 
ñol, 

Desde estas páginas felicitamos a 
la Asociación y Colegio de Ingenieros 
Técnicos Aeronáuticos por el éxito 
conseguido en este primer curso, con 
objeto además de que les sirva de 
estímulo para que sigan celebrando 
otros cursos similares que tanto be- 
nefician a la formación permanente 
de los profesionales de la ingeniería 
y de modo especial a los que acaban 
los estudios y no tienen todavía la 
adecuada experiencia. E 
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la aviacion en los libros 


LUIS DE MARIMON RIERA, Coronel del Arma de Aviación 





José Antonio Silva 


Cómo asesinar con un avión 


Planeta 





NOTICIA SOBRE EL AUTOR 


El creador de la obra, José Antonio 
Silva, nació en Santiago de Composte- 
la en el año 1938. Cursó con éxito la 
carrera de Ciencias Químicas en Sevilla 
y con enorme tesón se abrió paso firme 
hacia adelante. 

Pero. además de esta vertiente, su 
vocación le impelió hacia dos muy dis- 
tintos pero no encontrados caminos: el 
de su amor al vuelo y el de su afición 
por las tareas y creaciones literarias. 

El primero desembocó, en el año 
1955, con la obtención del título de 
piloto de aviación y, posteriormente, en 
1970, en su pase profesional a una de 
las grandes líneas regulares aéreas 
españolas también como piloto. 

El segundo, cuajó paralelamente en 
una intensa dedicación a las labores 
literarias y periodísticas de todo orden, 
en la cual obtuvo prontamente relevan- 
tes éxitos. 

Simultáneamente con su trabajo, 
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FICHA TECNICA 
Título: 
Áutor: 
Versión original: 


Género: 


Número de páginas: 


Otros datos: 


“COMO ASESINAR CON UN AVION" 
JOSÉ ANTONIO SILVA 
En español 


Relato histórico-novelesco 


230 en total. Están subdividi- 
das en una introducción (del 
propio autor, 18 episodios 
independientes entre sí pero 
todos acordes con el tema 
central. 


Incluye una extensa bibliografía, un índice ono- 


mástico y 64 ¡ilustraciones de tipo diverso. 


Editorial: “EDITORIAL PLANETA” (Barcelona) 


Primera edición: 


destacó tanto en el campo literario 
como en su nueva faceta de presenta- 
dor y colaborador de Televisión Espa- 
nola en la que comenzó a actuar, ya sin 
interrupción, en el año 1965. Aparte de 
su presencia televisiva en los Servicios 
Informativos, fue pronto imagen popu- 
lar en el ámbito nacional, por su actua- 
ción en espacios especializados tales 
como “Tribuna de la Historia” y, en 
nuestros dias. “La vispera de nuestro 
tiempo”. 


En justo premio a esta incesante 
labor en TVE, obtuvo no hace mucho el 
preciado "Premio Ondas” y la califica- 
ción de su nombre y personalidad a 
muy altos niveles. 


Producto de esta feliz conjunción de 
vocaciones y valores aeronáuticos y 
literarios ha sido su triunfo, ya en face- 
tas especializadas, que le han conquis- 
tado el aplauso del público tanto en el 
campo de las letras como en el progra- 
ma visual. 


Mayo de 1981 


Si a todo esto añadimos que -ade- 
más de esta cotidiana y apretada labor- 
Silva sigue volando como piloto profe- 
sional, es fácil darse cuenta de que se 
trata de un hombre volcado totalmente 
al trabajo. 

Muy recientemente, ha obtenido el 
"Premio Espejo de España” por su obra 
literaria “Mi vida con Ramón Franco”, 
redactada en colaboración con Carmen 
Díaz. viuda del célebre aviador. 

Su estilo como escritor es el propio 
de un hombre que va directamente al 
grano. sin circunloquis ni concesiones a 
la grandilocuencia. Ante todo, preten- 
de. y consigue, relatar hechos sin per- 
derse en marañas de disquisiciones y 
puritanismos gramaticales. Su prosa es 
ágil y amena, siempre con profusión de 
ilustrativas y sabrosas anécdotas. 


COMENTARIO DE LA OBRA 


Su temática es un verdadero hallaz- 
go de originalidad. La idea central con- 
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siste en recordar y analizar los grandes 
misterios de los accidentes aéreos, 
todavia no suficientemente aclarados, 
detrás de los cuales pudiera haber una 
confabulación criminal. 


Al mirar la portada del libro, su título 
quizás puede inducir al lector de que se 
trata de una obra policiaca o de cien- 
cia ficción. Pero, no es así, se trata de 
una obra formal, que arranca de unos 
sucesos realmente ocurridos aunque su 
exacta interpretación pueda ser, o no, 
la que ofrece el autor. 

De todas formas, la obra tiene ut, 
nterés singular ya que participa de la 
triple faceta de noticia histórica, 
ambiente aeronáutico y acción trepi- 
doónte, ésta última rayando en el “sus- 
pense”. 

Por estas razones, nos ha sido muy 


¿dificil catalogarla en la Ficha Técnica 


al hablar del género al que pertenece-. 

Ánte la duda nos hemos inclinado por 
la ambigua calificación de “Relato his- 
tórico novelesco”, puesto que, primor- 
dialmente, el texto se nutre de estas 
dos raices esenciales. 

El autor presenta una larga lista de 
accidentes aéreos, a su juicio suscepti- 
bles de que su causa radicara en ele- 
mentos ajenos al accidente propiamen- 
te dicho. Es decir, que en su gestación 
y desarrollo pudieran haber existido 
gravisimas y oscuras manipulaciones. 

En todos los casos expuestos, el 
autor adopta desde el primer momento 
una postura digamos que un tanto acu- 
satoria. Casi nunca se interna a fondo 
en el campo de las demostraciones sin 
rechazo: pero, sistemáticamente, 
apunta indicios, motivos y posibilida- 
des de que el acontecimiento en cues- 
tión pudo ser debido a mano criminal. 

En esta línea de acción es valiente y 
audaz. Er ningún momento duda, no ya 
de presentar los hechos tal como él los 
estima, sino también a la hora de dar 
nombres de presuntos implicados, cuya 
responsabilidad no se ha determinado 
todavia plenamente. Tenga o no razón, 
éste es un testimonio que da fe de que 
J.A. Silva dice lo que piensa y piensa lo 
que dice. 

En los dieciocho capítulos, o partes, 
en que divide su obra se exponen múlti- 
ples casos de estos "accidentes ¡nexpli- 
cables”, acerca de que cada uno de los 
cuales el escritor da su versión particu- 
lar. Todos ellos son sumamente intere- 
santes y demuestran saciadamente que 
valía la pena intentar abrir este nuevo 
rumbo de la ligeratura aeronáutica. 

Hay que aceptar que el autor no 
sienta conclusiones definitivas. Se limi- 
ta a exponer los hechos tal como suce- 
dieron y luego emite sus propias opi- 
niones y conjeturas. Salvo algunos 
casos plenamente demostrados, en los 
demás Silva se limita a expresar su per- 
sonal opinión de que el “accidente” en 
cuestión pudo ser debido a causas 
anormales. 

Reconoce de antemano que puede 
equivocarse y que, prácticamente, es 


posible que no le asista la razón. Sin 
embargo, sabe apuntar la incógnita o la 
interrogante para que el lector pueda 
preguntarse a sí mismo. No abusa del 
sensacionalismo, pero, sin embargo, 
tiene la virtud de saber imprimir a la 
exposición de los hechos un aire de 
inisterio que cautiva y preocupa al lec- 
tor. 

Con su reconocida autoridad aero- 
náutica, nos explica las múltiples mani- 
pulaciones que pueden producir “un 
accidente aéreo inexplicable”. Al res- 
pecto es suficientemente demostrativo 
el texto de la contraportada del libro. 
D:ce lo siguiente: 


“Un avión puede ser simplemente 
saboteado con un terrón de azúcar en el 
depósito de la gasolina; dejando caer 
un poco de polvo de esmeril en el acei- 
te del motor; sin mas que taponar con 


una esponjilla metálica el tubo de esca- 


pe. El resultado final sería el mismo, y 
ws la caida se producía en lugar alejado, 
¡damás se podría averiguar ni el crimen 
nm el culplable. Por esto, el avión ha 
sido utilizado tantas veces para matar. 
Pero nada está nunca tan oculto. Al 
final, mas tarde o mas pronto, a veces 
cuando el suceso se ha perdido en la 
noche del pasado, alguien tira de un 
hilo y comienza a levantar el telón de ta 
verdad”. 

La obra de J.A. Silva nos hace medi- 
tar profundamente. ¿Cuántos de los 
pretendidos “accidentes” fueron real- 
mente accidentes? ¿Cuántas de las 
catástrofes aéreas se debieron a causas 
de orden criminal? 

No compartimos todos los criterios 
del autor, pero es justo afirmar que 
puede que en algunos de los casos que 
relata tenga una base de razón. Y de ahí 
cabe deducir que otros muchos casos 
no tratados también podrían estar 
incluidos bajo el mismo signo. 

En las referidas dieciocho partes en 
que se divide el libro, se ofrecen, una a 
una, un caso determinado de presunto 
accidente aéreo provocado. Se excep- 
túa la antepenúltima titulada “Episo- 
dios de Guerra” que agrupa diversos 
sucesos. 

Todos ellos son extremadamente 
interesantes y bien conocidos por los 
aficionados al mundo de la aeronáutica, 
pero. a partir del libro de J.A. Silva, 
merecerán indudablemente un nuevo 
punto de reflexión. 

Entre los más relevantes figuran los 
dedicados a la trágica muerte de la cé- 
lebre aviadora norteamericana Amelia 
Eardhart: la desaparición del magistral 
artista cinematográfico Leslie Howard: 
el accidente que, en Gibraltar, costó la 
muerte al mariscal polaco Sikorsky 
durante la Jl Guerra Mundial; el asesi- 
nato de los ilustres aviadores Barberán 
y Collar, no'a bordo de su avión -es ya 
algo incuestionable- sino en tierra des- 
pués de haber sufrido un accidente aé- 
reo: la muy posible confabulación para 
acabar con la vida del pestigioso Secre- 
tario General de las Naciones Unidas 
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Dag Hammarskjold: el derribo del 
avión en que huía el líder chino Lian- 
Pao, etc. 

Siguen otros dedicados a casos 
varios de la Guerra Civil española y 
otros referentes a accidentes registra- 
dos en las líneas aéreas civiles. 

No entramos ni salimos -aunque ten- 
gamos nuestro propio criterio- de las 
razones del autor que le han motivado a 
considerar como sospechosos estos 
casos que comenta. Pero, sí discrepa- 
mos de él por la inclusión del caso del 
derribo del avión, durante la Il Guerra 
Mundial, en el que viajaba el Almirante 
japonés Yamamoto, Jefe Supremo de 
la Flota japonesa. 

Vale la pena recordar el caso. En 
abril de 1943 el Servicio de Inteligencia 
norteamericano descifré un mensaje 
nipón en el que decia que Yamamoto 
realizaría un viaje de inspección desde 
Rabaul a las islas Salomón (Pacífico 
Central). Inmediatamente, por parte 
estadounidense se montó una opera- 
ción de interceptación a larga distancia 
y con evidentes riesgos propios para 
intentar abatir el avión del almirante 
enemigo. 

Consideramos que esta operación 
fue legítima y legal. ya que la elimina- 
ción de Yamamoto supondría para los 
norteamericanos una ventaja inaprecia- 
ble en la guerra del Pacífico, tal como 
así sucedió al tener pleno éxito la difícil 
pero bien calculada empresa, proyecta- 
da y desarrollada minuto a minuto. El 
propio Silva reconoce que el gran jefe 
japonés -cuya personalidad y valía 
admiramos en alto grado- era el mayor 
genio militar que jamás haya tenido el 
Japón. 

Por esto disentimos del autor, en 
este hecho concreto, de incluirlo en un 
texto cuyo título es “Como asesinar en 
un avión”. Adjetivar este acontecimien- 
to de “asesinato” equivale a decir que 
los pilotos norteamericanos que ejecu- 
taron la misión fueron unos asesinos. Y 
esto es injusto puesto que se enfrenta- 
ron abiertamente en una difícil porfía, 
contra una escolta de cazas nipones, 
con pérdidas propias y en las más com- 
plejas circunstancias. Ni los aviadores 
estadounidenses “asesinaron”, ni tam- 
poco lo hicieron nunca los alemanes, 
soviéticos, japoneses, británicos y 
todos los demás que participaron en la 
gran contienda. Quizás hubiese sido 
mas afortunado un título parecido a 
algo así como “Morir en un avión”, 

Otro leve reparo de la obra es que, 
quizás, falta en la lista una más amplia 
referencia a “accidentes inexplicables” 
sufridos en aviones de las líneas regula- 
res civiles, así como ataques sangrien- 
tos contra determinados aeropuertos. 

En cualquier caso, sopesando pros y 
contras, convenimos en que la obra de 
José Antonio Silva es realmente apa- 
sionante, prende desde el principio en 
el ánimo del lector, revela una incansa- 
ble búsqueda de datos, y, cosa rara, tie- 
ne el sabor de la primicia y de la origi- 
nalidad. Y 
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EJERCITO Y CULTURA, por JAR- 
NES BERGUA, Enrique. (Premio 
Ejército 1980). Prólogo de Ma- 
nuel Diez Alegría. Madrid, Edi- 
ciones Forja, 1982. 


o 


Esta obra del General Jarnés, Pre- 


mio Ejército 1980, pertenece a un 
género literario que es difícil encon- 
trar representado en la producción 





bibliografia 








bibliográfica actual. Este género es 
el ensayo, que si tuvo su importan- 
cia a lo largo de la historia del pen- 
samiento. ha perdido terreno frente 
a otro tipo de obras más simples. 
Porque el ensayo presupone en el 
autor, más que investigación de he- 
chos y' recopilación de datos, refle- 
xión personal sobre el tema objeto 


RELACION DE O3RAS INGRESADAS ULTIMAMENTE EN LA Bl- 
BLIOTECA CENTRAL DEL CUARTEL GENERAL DEL AIRE 


MEDINA, Manuel Las organizaciones internacionales. Madrid, Alianza 


Editorial, 1979. 590 pts. 

BUENO ARUS, Francisco. Estudios penales y eoltadiados Madrid, 
Instituto de ( riminología. 1981. 650 pts. 

DE. la letra de cambio y del cheque. Juan Antonio Alonso Loma (y 
otros) e lona, Centro de Estudios Universitarios Ramón Areces, 


1981. 2.500 pts. 


ALBAIGES OLIVART, José María. ¿Se atreve Vd. con ellos? 101 
apasionantes problemas. Barcelona, ete, ., Marcombo, 1981. 1.200 pts. 

CARNICER ROYO, E. Aire comprimido. Equipos y herramientas neu- 
máticas. Barcelona, (+ustavo (Gili, 1981. 2,300 pts. 

RODRIGUEZ JUNQUERA, Joaquín. Manual de vuelo. Madrid, San Mar- 
tín, 1981. 975 pts. 

DABNEY, Joseph Farl. Herk. hero «of the skies. The story of the 
Lockheed C-130. Lakemont, Copple House, 1979. 

CELA, Camilo José. Pabellon de 
1971. 550 pts. 


DELIBES, Miguel. La Hoja roja. 4.% ed. Barcelona, Destino, 1978. 600 
pts. 


reposo. 5.2 ed. Barcelona, Destino, 


HORTEGA, María Paz. Seud. de María Paz Jiménez Saiz. Estretanto. 
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Barcelona, Ambito Literario, 1980. 350 pts. 

LAFORET, Carmen. La mujer nueva. 9.* ed. Barcelona, Destino, 1975. 
450 pts. 

MARTIN GAITE, Carmen. Entre visillos. 
1978. 500 pts. 

MEDIO, Dolores. 
1977. 550 pts. 

TORRENTE BALLESTER, Gonzalo. La saga/fuga de J.B. 5.* ed. Barce- 
lona, Destino, 1979. 800 pts. 

CALAMANDRELI, Mauro. Estados Unidos y Canadá. Barcelona, Danae, 
1978. 2 vols. 11.000 pts. 

BAON, Rogelio. La cara humana de un caudillo. 401 anécdotas. Madrid, 
San Martín, 1975. 625 pts. 


7 ed. Barcelona, Destino, 


Nosotros, los Rivero. 10.2 ed. Barcelona, Destino, 


de su obra, lo cual exige amplitud 
de conocimientos y profundidad de 
cultura. 


El ensayo, por sus características, 
es obra abierta. Las reflexiones del 
autor están expuestas al hilo de sus 
pensamientos y las ofrece para que 
cada lector acepte la parte de ellas 
que mejor le sirvan. Se somete des- 
de el primer momento al juicio o al 
rechazo de sus ideas. 


El autor del ensayo que comenta- 
mos, militar preocupado por los dos 
temas objeto de esta obra, nos ofre- 
ce sus reflexiones sobre dos cuestio- 
nes aparentemente desconexas entre 
sí: la Cultura y el Ejército. Y el ob- 
jetivo de la obra es encontrar la co- 
nexión existente entre ellas. El mé- 
todo es básicamente hegeliano: la 
búsqueda de la síntesis entre ambos 
hechos, la interrelación entre Cultu- 
ra y Ejército y especialmente las po- 
sibilidades culturizadoras que el 
Ejército tiene y debe ejercer sobre 
los ciudadanos que pasan un perío- 
do de su juventud en sus filas y 
consecuentemente la influencia cul. 
turizadora del Ejército sobre la so- 
ciedad. 


Enrique Jarnés Bergua 
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La obra está dividida en tres par- 
tes: en la primera se reflexiona so- 
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bre lo que es Cultura y sus contra- 
rios: la incultura y la fatua ignoran- 
cia. Para ello dedica un capitulo a 
definir de modo extensivo el termi- 
no Cultura y otro a distinguir ésta 
de sus sinónimos. La segunda parte 
hace lo propio con el término Ejér- 
cito, enfocando la reflexión a las co- 
nexiones de éste con el término an- 
terior. Y la tercera parte es donde cl 
autor intenta la síntesis, buscando 
las posibilidades culturizadoras del 
Ejército y la influencia que éste de- 
be buscar sobre la sociedad. 


A lo largo de la obra hay dos 
constantes en las que el autor insis: 
te: primera, que la cultura y el Ejér- 
cito se basan, presuponen y amplian 
otro término muchas veces despres- 
tigiado: el patriotismo y el conoci- 
miento de la realidad histórica de lu 
Patria. La segunda constante es que 
la obra está asentada toda ella sobre 
una ingente cantidad de citas litera- 
rias, índice de la amplia base cultu- 
ral del autor. Y se completa con un 
prólogo del Teniente General Ma- 
nuel Diez-Alegría, quién dice: *Es 
un alivio en este mundo de hoy, 
que parece celebrar a diario la arra- 
balesca ceremonia de la confusión 
encontrarse con un libro dedicado a 
exaltar los valores de la Cultura, de 
una Cultura neta, no doctrinaria, ni 
interesada, a revivir el patriotismo 
base esencial de las naciones y a en- 
salzar las más firmes cualidades mili- 
tares, que en buena parte podrian y 
hasta deberían ser también civiles. 


ÍNDICE: Primera Parte. I. Una 
epidemia de fatua ignorancia. ]I. 
Materialismo y espíritu. III. Defini- 
ción de Cultura. IV. Nivel cultural 
para un sistema inédito. V. Sinóni- 
mos falsos. 


Segunda Parte. Ejército. VI. Lla- 
mada urgente. VII. Definición de 
Ejército. VII. Patriotismo y Ejérci- 
to. IX. Patriotismo y Cultura. X. Es- 
píritu militar y espíritu cívico. 


Tercera Parte. Alianza para la 
paz. XI. Correlación entre los Ejérci- 
tos y la cultura. XIl. La Cultura y 
los mandos militares. X111. Magiste- 
rio y Ejército. XIV. Ejército y me- 
dios de comunicación. XV, Misión 
cultural del Ejército. 


FRONTELA CARRERAS, Guiller- 
mo. Sistemas de Misil contraca- 
rro. Algeciras, Asuper. 1982 
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Dentro de la escasa bibliogral ta 
que los temas técnicos militares pro- 
ducen en España, causa una sorpresa 
agradable encontrarse con esta obra 
del Capitán de Artillería, especialista 
en el tema. Y la sorpresa es mayor, 
a causa de que la obra está editada 
con un sentido muy actual de libros 
dedicados a la gran mayoría de lec- 
tores, a pesar de ser un tema muy 
especializado. 


La obra es a la vez una exhausti- 
va historia de los misiles desde su 
aparición en el campo bélico, así 
como un catálogo completo de los 
que están en este momento en uso. 
El simple recorrido por el índice de 
la obra demuestra este extremo de 
forma fehaciente. 


El libro queda estructurado de 
esta manera: Sección 1: Misiles con- 
tracarro de la primera generación 
fuera de servicio. Sección Il: Siste- 
mas de misil contracarro de la pri- 
mera generación en servicio. Sección 
III: Sistema de misil contracarro de 
la segunda generación. Sección IV: 
Sistemas de misil contracarro de la 
tercera generación. Sección V: Pro- 
yectos modernos relativos a sistemas 
de misil contracarro para empleo 
dual. Sección VI: Proyectos moder- 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Mayo 1982 


nos relativos a nuevos conceptos de 
misil contracarro. Sección VII: Sis- 
temas de cohete contracarro. 


Dentro de cada sección los capi- 
tulos se refieren a los misiles fabri- 
cados y usados por los distintos 
países y en cada capitulo aporta los 
datos más significativos de cada sis- 
tema, su utilización y el dibujo en 
perfiles del misil, así como foto- 
grafías del mismo. 


La obra se completa con tres 
indices: uno de fabricantes de siste- 
mas de misil y cohete: el segundo es 
un cuadro sinóptico de misiles y 
cohetes contracarro y el tercero un 
indice alfabético de los mismos. To- 
da la obra está ilustrada con gran 
cantidad de fotografías en color y 
blanco y negro, lo que la hacen 
muy agradable de manejar. 


SURPRISE 
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La revista protesional de la USAF 
“AIR UNIVERSITY REVIEW”, ha 
publicado en su número de Noviem- 
bre-Diciembre de 1981 el artículo 
“SORPRESA” del que es autor el 
TCOL. SANCHEZ MENDEZ y que 
constituye una ampliación del publi- 
cado en RAA en el mes de Enero 
de 1980, 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA se felicita en la 
persona de un miembro de su Con- 
sejo de Redacción de la difusión de 
dicho artículo en una Revista de tan 
reconocido prestigio como es “AIR 
UNIVERSITY REVIEW”. NB 
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-_ PROBLEMAS DEL MES, por MIRUNI 


1.— El conduc*or de un coche va desde la 


ciudad A a la B, a uma velocidad 
media de 80Km./h. A la hora de 
salir se encuentra con un accidente 
que bloquea la carretera y, después 
de perder 24 minutos atendiendo a 
los heridos, se ve obligado a dar un 
“rodeo para llegar a B que aumenta la 
distancia en 24 Km. y para compen- 
sar estos retrasos incrementa su velo- 
cidad media en 10 Km./h, Por fin lle- 
ga a B pero con media hora de retra- 
so sobre el horario previsto de no 


1.— Puede alimentar 5 vacas. 


Tomemos como unidad de medida la 
hierba que crece en 1 Ha., en una 
semana. 


Según esto podemos deducir de los 
datos: . 


3 vacas necesitan durante 2 semanas 
la hierba de 2 Ha. más 4 Unidades. 
Luego para alimentarse durante 4 se- 
manas necesitan la hierba de 4 Ha. 
más 8 Unidades (A) 


haber ocurrido el accidente. ¿Cuál es 
la distancia entre las dos ciudades A 
y B? 


2.— Después de una cena tres amigos 


piden la cuenta al camarero. Como el 
total asciende a 3.000 pesetas, cada 
uno entrega 1.000. Al rato vuelve el 
camarero diciendo que se ha equivo- 
cado en la cuenta y que sobran 500 
ptas., que les devuelve. Los amigos 
dan 200 ptas. de propina y se repar- 
ten equitativamente las 300 restantes, 
Al salir del restaurante uno de los 


SOLUCIONES A LOS PROBLEMAS DEL MES ANTERIOR 


Por los otros datos diremos: 2 vacas 
necesitan en 4 semanas la hierba de 2 
Ha. más 8 Unidades (B) 

Si restamos A de B veremos que 1 
vaca en 4 semanas se come 2 Ha. (C), 
Comparando este resultado con B 
sabemos que 8 Unidades equivalen a 
2 Ha., o lo que es lo mismo, 4 Uni- 
dades equivalen a 1 Ha. 

También podemos saber por C que 1 
vaca en 1 semana se come 05 Ha. 
Luego en 6 semanas necesitará 3 Ha. 
(D) 


La hierba que crece en 6 Ha. durante 


3.— Los resultados fueron: 


amigos hace cuentas y comenta: 
Como cada uno dió 1.000 y se nos 
devolvió 100 hemos pagado 3900 
ptas., que entre los tres representan 
2.700 que sumadas a las 200 de la 
propina suman 2,900, 

¿Qué ha ocurrido con las 100 pesetas 
restantes? 


3.— Problema de Geometría: De un trián- 


gulo sólo se conoce la posición de las 
rectas de sus bisectrices p, q, r, y un 
punto medio M de uno de sus lados. 
Construir ese triángulo. 


6 semanas son 36 Unidades que equi- 
valen a 9 Ha. Sumadas a las 6 Ha. de 
que disponemos resultarán 15 Ha. 
Por lo deducido en OD sabremos que 
podemos alimentar a 15: 3= 5 
vacas. 


2.— Una moneda de 25 pesetas y otra de 


un duro. Una de ellas (la de 25 ptas.) 
no es un duro, 


- AJEDREZ, por SEVE. 


S 


NUM. 12.—En esta comprometida situación para las negras, dos precisas 
jugadas blancas conducen al desenlace proporcionando mate con una 
tercera. (Compuesto por Paul Johner en 1914.) 
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Solución al núm. 11: 1D5T... DXD; 2P7D... y mate a la siguiente. - 


S 


S 
S 
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CRUCIGRAMA 5/82, por EAA. 


0 3=—O mn bh QQ N 


HORIZONTALES: 1.—Histórico Aeródromo anadaluz. Céle- 
bre marca de aviones franceses. As, vencedor, 2.—Al revés, 
conforme, armónico. Declarar uno su intención de ejecutar una 
cosa. Experimenta sensaciones físicas o morales. 3.—Al revés, 
impregnan de nitrógeno. Al revés, llevar a remolque una nave. 
Nombre del avión Lockheed P-3. Elijan una cosa entre varias. 
4 —Cierto volcán europeo. Puro, honesto, Quereis, estimais. Al 
revés, doy aire a una cosa, secándola. 5.—Al revés, cedÍ ante mi 
propio peso. Al revés, moneda equivalente a veinticinco céntimos 
de pesetas (plural). Sale mucho de casa la mujer. Al revés 
preposición. 6,—Punto cardinal, Pueblo de Gerona, Se equivocó, 
no acertó. Símbolo químico. 7.—Consonante. Nombre de corso- 
nante. Al revés, cierto instrumento musical. Matrícula española. 
8.—Al revés, aullar el lobo. Al revés afirmación, Vocales. Al revés 
descendientes de ARAM (femenino). 9.—Convite o fiesta de los 
primeros cristianos. Nombre del Dassault, Breguet Br. 1050. 
Nombre del interceptador F-86. Nombre OTAN del bombardero 
soviético M4. 10.—De cierta nacionalidad europea (plural), Cier- 
to aeródromo español. Afine la voz. 11.—Nombre del transporte 
De Havilland DHC-4. Alcánzala consíguela. Haga real y efectiva 
una cosa. 12.—Ahogaran, sumergieran en el agua. Relativo al aire 
(fem.). Nombre del avión de transporte Lockheed C-130. 


VERTICALES: 1.—Poseeis algo. Frota la piel con las uñas. 
2.—Al revés, sin movimiento, sujeta. Pieza cubierta de una casa 


SOLUCION AL CRUCIGRAMA NUM. 4/82. 


HORIZONTALES: 1.—Aleases. Rasante. Resbala. 2.—Messer. 
Aeronáutica Ciudad. 3.—Estio. Aznad. OrreP. Chato. 4.—Lois. 
Ariol Colas. Oner. 5.—Eso. Omitpo. Anarit. ene. 6.—N. Sayo. 
Tras. N. 7.—Sara. Fiat. I 8,—Soreuc. Ca. Me. Otrora. 9.—Obolg. 
Cesta. Trigo. Aurre. 10.—Lengua. Sparviero. Esnair. 11.—Ar 
enrep. Almeria. Natacha. 12,—Katiuska. Aérea. Carenice. 
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que sirve de vestíbulo. 3.—Nombre del avión “COIN” OV-10 de 
la Rockwell International. Al revés, tierra sin cultivar. 4, —Barro 
fino, cocido y barnizado. Ciudad alemana, 5.—Adverbio. Figura- 
damente, evitaba con maña. 6.—Entrega, dona. Vara que llevan 
algunos mayordomos de las cofradías. Hermana, monja. 7.—Ma- 
trícula española. Al revés, casa. Vocal. Punto cardinal. Vocales, 
8 —Llano alto y despejado de un monte. Levanta, alza, Punto 
cardinal. 9.—Nazca, salga, Continuo, prosigo. 10.—Parte giratoria 
de una máquina electromagnética, Cierto animal mamífero 
(fem.) 11.—Letra griega. Preposición que significa en presencia 
de. 12—Nombre de consonante. Letras de “Cera”. 13.—Ejercicio 
o práctica general de una cosa, Letras de “Inés”. 14,—Al revés, 
cierto planeta. Adverbio de lugar. 15.—Murria, tristeza. Al revés, 
luz del día antes de amanecer. 16.—Raspen con los dientes. 
Cierto metal precioso. Consonante. 17.—Número romano. Al 
revés, onomatopeya de cierto sonido. Matrícula española. Punto 
cardinal. Al revés terminación de infinitivo, 18.—Campeón. Al 
revés. bajen de un vehículo. Letras de “rece”. 19.—Posesivo. Al 
revés, nombre del primer bombardero a reacción ingles. 
20.--Nombre con el que fue conocido el helicóptero español 
AC-12. Al revés, terminar, acabar. 21.—Total, sin falta. Al revés, 
embarulladora. 22.—Cerro aislado que domina el llano, Aleación 
de cobre con estaño. 23.—Al revés, enfrentan, Mezas al niño en 
la cuna, 


VERTICALES: 1.—Amelen. Solak, 2.—Lesos. Lobera. 3.—Es 
tios. Ronet. 4.—Asis. Aselgni 5.—Seo. Oyaurguru. 6.—Amorc, 
Aes. 7—S. Ari A. C. PK. 8,—Azit. Ces. A. 9.—Renop. Aspa. 
10.—Aralo. Tala. 11.—Sod. Arme. 12.,—Am. Ver. 13.—Nao. Tire. 
14 —Turca. Refa. 15.—Etron. Mira. 16.—Alela. Ego. C. 17.—R., 
Par. F. O. Na. 18,—Ec. Sitio. Ear. 19.—Sic. Trataste. 20.—Bubho. 
Atronanan. 21.—Adanes. Oraci. 22.—Laten. Irrihc. 23.—Adoren. 
Aerae. 
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